Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins, 56.1904, H. 23-26 = S. 349-396 by unknown
ZEITSCHRIFT
DES
349
INGENIEUR· UND
ÖSTERREIOHISOHEN
ARCHITEKTEN·VEREINES.
Nr. 23. Wien, Freitag, den 3. Juni 1904. LVI. Jahrgang.
All. Reohte vorbehalten.
Die Wasserleitung und Kanalisation von Baden.
Vorlrag-, ~l'ha1ten in der " oliv rsam mlnng 11m 7. 1TO \"(~ 1Il 1 ,or UI03 VOll Thnmas Hofer, Balldirektor der tadt Baden.
Die Kanalisation.
Die KanaliRation von Barleu ist g leich ze i t ig mit. (IPI'
\Ym,sedeitllJ1" durchcefuhrt word en. Die Vorstudien reichen
1. b .., . I' IJlS zum .la hre 1H!l4 zurück. doch wurde eine er ns t IC ie
~ktion rst 1 !l!J ·ingelc it t . indem der Baurat d es Wien er
tadthaullmtes Ilcrr J osof K 0 h I den Vor handlung en nls
J'~ . 'Jlerte zu g ezogen und di Firma Pi t I e i l" 13 I' au s e-
w • I. t el' mit der A usarboitunz eine, Proj ktes beauftragt
Wurd e, Di e erste n Bel'l1tungen ,~I n den en nebst Baurat K ? h I
auch Hofrat PI' Or. \ rtu r () l w e i n und der Ober -Ing enieur
deI' I"il'lna Pi t t el & BI' a U ' e w e I. I. ' I' H err Attilio
R e II u teilnahmen waren d I' B ntwortung der Frage,
welches Syst em de;' Kanali sati on für Bad en zu wählen sei,
grewidmet. \V Cl' Baden k ennt , weiß, d aß das , ' tad tg eb iet .im
1 erden Von ziemlich steil ansteigenden Berg en begrenzt ist ,
dm'en Kuppen um rund 200 11/ höher liez n wie das tadt-
g ebiet. und daß der, ' uden durch di ehwecha t abO"esc hlossen
wird , Die näh ere 13 trachtung der \Terhä ltnis: I' erg ab bald,
daß bei Anwendung des hwemm svstem s, a lso bei Aus-
fUhrun g von Kan älen. di e so wo hl der Abfuhr von F äkal-
Wilssern wie von I{egenwäs s rn di en en , un gemein grolle
l\ost en e rwachsen w ürden. weil di e Nied er 'e h lagsme ng en,
dlC au f di e Berg. [tu ffall e;l , der, tad t zufließen und so di e
Anwendung gl'ollel' Profil e r for dern , Hiezu k ommt no ch ,
daß diese grolJpn I' an nlo während der zröütcn T eiles des,J~hr.s nur dic geringe Meng der Brau ch-, ehrn utz- und
" ltk a lwllsse l' ubzul cit n " habt h ätt en und dah er mei st fa st
trocken gelegen wllr en,t> Da auch b i i dem Regengu sse~t'eh die von d en Bel' en ahlaufendcn ,\' 11 . se r bedeutende
engen von I~rd- und a nd m ater ia le n mitzcbracht werden
. ~
so w~re du, Anln g'l' großer Sandfung zur Il int unhaltung
;ler 'el'sandung der I an äl e notwendi r- cewesen. weiters
liltte, da di e direkte l~inl citung der ] ~ lln ~lein di e . eh we cha t
ganz unzulilssi g ist. ('in in sc h I' groß n Dim en si olll'n g ehlll-~ener Salllmelkanl{1 entla ng dm: . chwec ha t nuf e ine g ro ße
.ilng' hergestellt werrlen mUsscn und endlich will'e a uc h eine
ungelll ,in große RcinigullO"sanla O"e fUr di p Abwilsser not-
wc r .., b
11( Ig gewol'c1en , Es konnte d aher a u praktiseh cn OrUIlc1en3ur dje Anwendung de. 'J'r enn; y:t mes in Betracht k ommen.
essen lIauptvorzllg e fol O"ende ind:
t 1. Allc Kan lllc, Einl'ichtun O"en und Anlag en weroenr:Jtz reichlicher Be(l11chtnllhm e a~f di e spä te re ]':ntwicklung(,.r ,Ol·tse,haft und Huf di e V el'mphrung der ]~inwohller
I ( atIv klell1 und ökon omi '('h, weil di e Fllkalien und '" 'hmutz-'1~Il"s~I' allein abzufUhrl'n sind, I1ipourch wird lluch der
'etrl 'h s 'lb t ·'k 'I 1 I ' I ß's 0 OnOllllSC I un( g el c lInll 10",
2, Die Mengen di esel' 'Ynss I' Ins ' en si ch mit eineI'
vcdl'ilt' , }"
f I .nlsmllf,hg groll 'n ,' icherhe it auf Grund der i..1'-llll'unO"e' d I 'I, Ib b, 11 111 an oren Wdt en im vorau ' ) ' t lllllll('n, wes-II.~ I (he ükonomische I im en ionierung der ranule eine
elC Ite ist.
I. 3, I ie Kannle haben wpdpr durch IH'~onc1 ere Ab-.~g,erungen noch dureh Bildun " e iner . ieihaul zu Ipid en,
"cd c1nrph die zweehnllßig ' \\Tahl d ,; e fnlles di e Ge-
( chluß zu er. 22.)
sehwindigkeit der abrinnendeu 'W ilsse r die im Vergleich e
zum . chwemmsystem ziemlich konstan~ genannt werden
können, eine gl eichmnßige wird; und WOll außerdem durch
di e Vornahme regelmUßigel' Spülungen der ganze I~an~ll­
qu erschn itt mit 'VasseI', wel ch es mit großer G es ch:nn<hg-
keit und unter ge r ingem Drucke str ömt , ben etzt WIrd u~Hl
so eine rsei ts da Ged eihen eine r Haut verhindert, a~dCl:er:iCJts
a llfä ll ige Ablazer ungen fortgeschwemmt werden, I:lIC?CI er for-
(lern di es ' plilung en infolg e d~r ge~' i nge~ Qu erschnitte al~ch
nur ge r inge \Yll sser mengen, Ja SIe können soz a r UUleh
Aufst~uen der Kanalwassermengen in Sch ächten vorge-
nommen werden,
4, Die L üftung des g esamte n Kanalnetze~ ist weg en
der gering en Luftkubaturen, die hiezu ben?tlgt werden ,
eine sehr lei chte und weg en der r egelm!1ßlgen SP~llu~g
eine sehr durchgreifende, weil bei j eder SpUluTng die un
Rohrnetze befindliche alte Luft durch den "as.serstrom
verdränzt und dafür hinter demselben dur~h Edl~sau1el~
von fri~cher Luft erse tzt wird, E s k önnen slCl~ a ier JC!
FinhaltunO" eine r z eordnet en Betrieb sfiihrung dIC so unnn-;enehmen~ wen gl ei ch ni cht schädlic hc n K analgase gar
ni cht bilden . d ß d~D E s ist voll st ändiz a us!!eschJosse n, a au s end
. , t> ~ , t ttfi d I. UIIK annl eu ein RUckstau in di e Hausleitungen sta n.e 1 b '
daß wie bei ch we m mkana lisie r ung en oft beklagt wrru, . CI
, ' ü b tl Y ller ode r outCl'fa lll-R cg cn gussen m e er utung von ve -
r äumliclrk cit n tattfindet. , .1
ß Di e Au sführunzearbeiten gehen rasch er y~r sie I;
, t> " Belasti tYun O"en
wesh alb sie f ür di Anrain I' mit ge r lllgeren t> e
verbunden .ind. , kleinen An-
7 Dic R einigung der Abwä ser kann 1Il1 · I '111.' 'I . I ßi . ,\ ise unc mit ver H -luzen in voll stä ndig g eIC im ä Ig Ol e , , uchni~ml1 ßiO" ger in!!en Mitteln e r folgen ; ebebns? Ist d es "\er,, ~ . t nngen en -leichter m üO"1 ich. di e Abwll se I' elller nu z
wertunO" bei d eI: L andwirt sch aft zuzufuhren. ' H t-
FYlr di e tlldte sp i·!t wohl dic K.ost cnfrage d~e Ba~p
I'ol le und so wird bei kleinen wdten; welche, ·wIJe . ae en
, ' T 'I Ab el1tlllO"pn
zum T eile alt Regenwll; serklln Hle zum Cl e f
durch trllßenrinnsal e hab en, in der HClTel das Trennsys em
"d Eine \ ora us etzUIl""dem eh we m m 'ystell1 yorO"ezogen " CI en. . t>
mu ß ab er; wenn d a ' Tre~n y tem Erfolg haben ,sol,l, ,1ll111.1e l'
er full t W rden , E mu ß der tadt und den 1-1Il~ sel n Ielll e
V fu g ' lehen nut llm ere nreichlich e \Va er me nO"e zur er "'un , D I
W orten das 'J'rennsyst em InOt sich n,ul' dann iur dur? ,11.-
fUhrung brin O"cn wenn ein p 'Va 'er le Itung YOI I' \lUl ?n 11':
'Yllsserleitun .;' und Kanalisati on g eh ören UberrHlul;~ ~JJlnHlI
Zusl:;Jlmen d enn ein 'Yllsscr!eitung ol~ nc \.I~na IS1Pru~g
, 'r I" I ' VasscJ'1 eJtun O" 1st nur ellloder eine hllna ISIerung 0 lIlC t> f
tiickwerk welches oft große r rachteile hen'orru t,
, T 1 '1 , r 'Y'lhl des Trennsystemes fUr Baden ent-
I ac I< C111 ( Ie • '1' I ti e Fr'lO"c er-
se.hieuen war mußte noch eine zWClte se Ir wIe I g . I '!Jt>
, I' 1 f d ' '\' lhl des Matena s ezog,örtert werden, welc le sIe 1 au 1e I d r I
Wie beO"reiflich, kam man b i der Ikreehnung er. \.alna
lb
-
, ,t> f 1 ' 0" D 'chflußI,r ofile \\ es ladlJll en slOnen 11 u ::;e 11' g erln.., e UI ' .,
kreisrllnde Hohl'c den selben vo llkom me n entsprech en I...onntc n.
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a rbc it se h r erschwert . Ja o ft l ast unmoz rc I. (11 (Ie, d
. . , . II tä lie Ist unhaltung im Rohrernben im mer eine unvo s IH •
• I ieht (' 1'-d as unter dem Hohl" la u fen de \\' a ; e r d ie noc I nIC ' 1,1'
härtet e Zem entdichtun e auswäscht. \\' nn im Bod ('n O ( I t
.., . . I I . Zenll'llim Abwas Cl' äurr-n enthalten sind.• 0 w irc te l ' I II
anzez riffen und mit der Z eit z ' I' .tört . ~I an hat a uch . .'('1101
e .., ' d t Je( 0 (' ]K ombination n VOll T on und Z mcn t nngew n er, I '. h-
a uc h k eine bes I' n Erfolz e e rzielt. Die A " P h a l t ( ]I ~ I t!" , . ,' ' r mülT ICI
tun g d ageg en hat fast k me Sc hatten .eit '.• IC ~ 1 "" im
einen voll st ändig wasserdichten VCl' chluß, weil (,a"1 in-
o k ei ZWISC1RH ' izen Zu itande ein lTO ssene Ge misc h inc n CJ 0
b . 1 I" . ncrn In
raum fre iläßt und m it dem un g la ir-rt n u lenm . 1"'1
e ine a uße ro r de nt lich in n ize und fest e V('rhindung tr;~t. i;]
rh 'll t di e ' a rn best en d:rau s, da ß bei Ver.' uchen, (1(' n
, \\" I t d O'eO'eBezug a uf di e \Ya sordichthe it und den I( (' 1': a n .t' ~Ier
Druck im Lab oratorium anseste llt worden s llld, 111 'fIt
.., I' D' bt (J' .chwciRezel zuerst da.' Hohl' und dann e r: t (IC IC uu g . di e
.., , . ' I I> I ' nd nIC
und da l\ bei lTro llem Drucke Imu1I'.r nas \ 0 II U I ' t un"
. d 1\' b \ I d ' 1' Hau er '"Dichtunsr gesllrenrrt WIl' , rne U er z nsu c icn .bl'-
0'" I . I I ewel
vorsren omm cue n Prob en im Wien cr techno ogl 'C lei l}t-
I'> ., I> I h Di e \ "1' H\
musr-um h ub en cm gl'IeIll':-; \" ' U tu t rg en: 'I ' das
, I 'b' h I ' I ti I}'" ist (la ]eldie itung trei t ni e t UIH Ist 'a. isc 1. ,:-;" • Huhr-
' pr ingen dr-r 11uflen a n ·ge. chloss en, und es k ann (~~I~bruch('
stranz ger inU'e cnk unz m a u fü h r n, ohne d uß Ho in
.., b'" . , ' n n ll
uufzutret n br au ch en . Ocr ve rsto rbene In g e]]l \,UJ . Au,;-
Kiiln, mit wel ch em ich übe r di esen U 'gl'n.' ta nd' ~I~?"unlf
sprache pRo eT e rzä hlte mir von ei n ' I' g roßen Dur~: .1 I~fohr~
des Hohrstmng e:l, di e I' .'('lbs t bcob acht t hat. 1.
1
10 iu]
" . h ' :-:; ·h' lc ltc n,
st rancr von ca. fJO 1/1 Lung e ZWI 'C n zw eI • C ' . ,. te llt.
o b' . 'I' fertl eTO' "GrundWll:lSerO'e let e lTcleO'en W HI' ClIll'S ages ..,0 1'(1
'. .., ' ~l' ·ht WU
aber noch m eht z.ugeschUttct ~'ol"tlen. )er , ac 'blickte
nicht mehr gepumpt, und si he d . a m MOI'l?e~~, im
man d 'n Rohrstr ng vum nt ' rgr unde a utge 10 1 '~~lend .
\Va:ser .'chwimmend und eine n g rol\(' n "g~l1entb,ogen )I , etle r-
Er war durch di e , 'oh l1 cht , an se ine n b{'ltl ~n I';~ (~ ;nü~~ des
gehalten und hatte sic h dur ·hgeboge n. I I 1 f?d 1 I u" eu
'egmentbogen. b trug 2 111, wa,.; b ·i ' ine m uu: 60 II~ :~I~] et
Rohr,;trull" g ' wiß a l a ul\ ' ro rd ntli ch rst 1Unlll'h b ·ze l l 'l'u
o " .' t "oU( e
werden muß und ni cht nur fUI' di e hlastI z.ltll, . ' b .hlll-
auch fUr di g le ic hz iti ,r bei d I' Durchbiegung b I \rht.
t n' Wa"serundurchl l1:.-i'gk ·it d I" A. ph dtdiehtuu /? r{lden
Auch ich hab bei den Arb it n in der Heungl.u;se In ,.;\che
in en nhnlichen Fall miterlebt, indem u g le u·h 'I" I I .t~an (l'
ein beider.' ' its ..,wi. ch n • ch llcht n ' inge ·pan.nte r Ho 11'1 b 'il~
einen egm ntbugen von 30 (' 1/1 Pfcilh iih e bIltlet P U~( oh ne
Abpumpen wi der in . ine fruh ere L ge zu ru ck 'an., ' w ill'\'i~ .-e,ine r \ as s rtl~chtigkeit g litt n zU hab~'n. 'I ,L r, r llncl_
vl ellCicht au ch weIt er aufge.'chwomm en , b I d, r' thel)-
wa "sCl' ist ebe n nicht hiiher g : t iegen. Auch b(I~ lori en
. I k' I h ' 1 I I o lllretl c ]-pra -t l 'C len nt I' ue un g-en 10 (en -'< ' -IIChe
, . IbO eT'y ' l "
vers ·hied ner d eut eh ' I" t lldte, tli ' !Jurc] ICg un..," ,O'clw n.
haben a11 · ,in aullerord ntlich g Un ,t igt' Resultalt ,~:;an (f('''
E· · '1 b ' 1) (I ' Roll " '"• lI1cn weiter n or te I I \ pal" turen . ' , hfell('r,;
hildet d ß man durch AnzUndcn elll s , • tl'l~.;phalt-
unter den Iuf}'en odc r durch Erwärmung Ul:r
l
1 '1a('hcu
di chtun eT mit in er Liitl mpe di e Di chtunrr \ '1 ' I. I~" (ler-
und di e Hohl" a use ina nde rn hmen k a nu. Oh l~fhl~:':] i:,t (':',
:elbc n zCl" chlagen zu mU.-"cnj ebcn,;o .vorle l_ .1 'or " ir h
dalj d a Au cri,·ße n der 1[uH'cn IIngemclll rll,,( Ih\ Ite8 dieI'> 1I l ' \ "p •g-eht, und d 115 so for t na h dem Abk u I en ( "d'· · bc '(luder,;
., , I ' . t. le "Dichtung scho n b nUtz.t werd en k ann. '" I , Wirhtig-
b · \ I' . (I 1 . t 'o n <fro lJel . "CI . I' Jelten 1111 j rum w Is.'crO' )Je l' \ !" h eTe,r r lhe n,
k eit. A 'I1hait wir'd r 'rner \'un uren m c t, anp '" ' ach-
I' ' t D I' e lllZIO'ewe.'h ,Ilh da ' l' amlnetz. !tur be.t n(!"' ,I '. I , '11 ~ \\ 1l 8Se r
t eil i.t d ' I' daß dureh di e Hohl'(' k'lII ,,('h r .] I Ce eT weich
I . f 'I b . ( '1) " 'di l)lchtunt'0' el te t W rd n dir, wel ' I I k ' .('h \\,er-
. .." . I' . duch - 'In .
wml und 'C'hheIllJ<'h a u.-r lJ1 n t. I',.' I"t ( I " J . \\" '" )'8 In
I, · I 't hCllJen a" · . Iwi c<rend 'r ' ('h t il d I das ';111 e l en b t .n I'; '
0 , ,. , • I ' t R('eht V\'r (I 1 _
stlld tl. 'r he I\.anul , allenthalb n un( !11l di ' \ :'l'ha t
\ u.' d 'n ll n~ fuhrten I',rwllgungen fulgt . d: ß
ollten nun 'te inze ug roh l'e ode r Zement I'oh re ve r we ndet
we rden':' In Öste r reich sind bi sher beide Materiali en in so aus-
sc h ließlicher 'W eise noch nicht zur Anwendung ge kommen
und es man g eln dah er bei un s di e Erfahrungen , wesh alb
di e Grunde, di e in andere n Ländern, wi e Deutschland, J;~ng­
land , Frankrei ch U. S , W" Z.UI' hauptsächlich en und in letzter
Zeit fas t auseh ließ lichen Verwendung der Ste inze ug roh re
0' führt haben , der Erürtemng wert sind .
D ie .... t einzeugroh re hab en folgende Vurte ile geg en Ub I'
den Zementrohren :
1. Di e innen und a uße n gl asi erten Ste inze ugro h re
ind an ich wasserundurchl nssig, weshalb ein Au streten
des K anal es in den Bod en ode r umgekehrt ein Eindringen
von Grundwasser in di e Leitung en durch di e W Unde a us-
gesch lossen und fernere a uc h k eine Diffu ssi on zwi .ehen
K analwasser und Grundwasser mögli ch ist.
2, Durch di e Anwendung eines zw eckmUl lig en Di ch -
tung smat erial e ist di e wasserdichte Verbindung der R ohre
untereinander und so m it a uch, da di e Hehrw ände wass r-
di cht sind, di e wasserdichte H erst ellung des ganz. en Kanal-
ne tze ' überha upt mü glich.
~ , Die Gl asur der teinzcugrohre wird weder \' 011
Alkalien noch von Säuren angegrifl' '11, während Z emen t
nicht so widerst andsfähig ist.
4, Die Druckfestigkeit der T onrohre ist trotz d rr
ge r ingen \Vandst ltl'k e eine gröüore al s die der Zementrohre.
:). Die Einmündungen von Nebensträngen und insb -
SOlide re von Hausleitungen, k ijnnen durch ei gen e Fa 'sun-
stUcke erfulgen , we sh alb auch di ese EinmUndungen an da.'
Hauptnetz was serdicht angeschlossen werden k i',nnen.
6, Di e Einhaltung de" Kanaigeflill e ' ist leichter au '-
fuhrbar und k ontrollierbar',
7. Infolge des g eringen Gewichtes ist eine leichtere
VerlegunlT manipulation müglich,
Die ' en Vorzü lT 'n gegenuber kommt al s.l: aehteil eiO'ent-
lich nur' in Betracht. da(j di e Rulll'kusten etwas I~ijhel'
' ind, doch spie le n die' Mehrkost en k eine so große Bull e.
Di e letzte J;~ntsch eidung war uber (lie Art des Dich-
tung 'ma te r ia les zu fullen , Auch hiet, mull man di e Er-
fahrungen in anderen Lllndem zu Hat e zieh en , und ich
g.lau be . daß di e 'e lbe u nicht '0 a llgemein bekannt sind aiR
S l~ 'S verdien en , we sh alb ich mir erlaube, die Art der
Dichtung von ,teinzeugrobren nilhel' zu besprechell . Di·
1Iaterialien, di e hi ezu ver\\' nd et werden künnen, silld T Oll,
Zement ode r eine l\Jischung VOll Asphalt und G~udron mit
T eer. Di e '1'on- o de r Lehmdichtung hat neben dem
\'orz.ulT\', da11 'ie billig ist und leicht eingear be ite t werd n
k ann d ie verschi ed en st en I Tachteil e, welch die 1\ n wendung
bei tlldtiseh en Kanalnetzen gallz. au sschliel.'len . Im trocken cn
Bod en "ch winde t der T on l':lsch und wird ri s ' ig, Im feuchten
Buden durchbohren ihn ab ba d \VUrm el' und andere Leb .-
we 'e n, was abe rma ls Untlichtheiten herYOlTuft, di e bei dem
teten \Va.'. e rla ure im Rohre bald zu e ine m \'oll stllndig n
Au "ch we mmen des 'ron es fuhren und so die K analruhre
bei ' rundwa s8e r fUhr endem 'l'er rain zu Drainrohren, hei
trocken em abe r zu un erwünschten und sanitär gefl1hrl ich en
B ' wi1 ' 'e ru ng k an ulen mach en , \Veiters i,;t in der 1 uhe von
Bitum en d as Eindring en von \Vurzeln in den T on untl das
\V ei terwach sen derselben im Hohrinnern vi elfach bc obacht ,t
worden, wudurch der Hohrstrall g veren gt wird und sr.I.J1 i ·ß-
Iich di e gl1nzliche AusfUllung des8 ·Ibe n er folg t. Di e in () 8Ier-
rei ch fast allgeme in verbreitet e Z e m ' n tm i j I' tel d i (' h tun g,
ha t eben fa ll se h r viele :i\Il1ngcl. F a 't jed(' r Zem cn tm ürtel
treibt, wenn cl' ni cht mit in em yollkomm en reinen luarz-
'ande' gem isc h t ist. E s werd 'n daher di e , Iun'en gesp rClJ<r t.
oder di e Verbindung erhl1lt His e. gin I{ohrstran rr, des 'en
einze lne Rohre mit Zementmürtcl abged ic h te t sind wird ein
..tarres Ganze, K ommt eine, wenn auch nur g er inge tZlln~
"(JI' , 0 k ann k ein Hohl' nachg eben und es JUu!} ein Bru ·h
l'i nt rden . Im Grunuwas 'cl' ist e ine vollkommene Dichtung. -
I !lO·t 3ö1
dichtung den Vorzug- vor a llen bisher beka nnten D ichtunzen
verdient, j a daß sie gera dez u al eine Id ealdi chtung l)e-
zvichne t werden k an n, wo halb in Bad en k eine a nde re zu-
:;e lasse n worden ist. Dieselbe hat s ich sowohl bei der Arbeit
a ls a uc h im Betrieb e ausgez ichn et bewahrt,
Bad en ist di e ers te ta dt in Öste r reic h. welch e di e
I;~samte Kan ali sation in Steinzeugrohre n a usgeführt, und
d io ers te tadt, wel ch e di e Asphal td ich tung in g rößere m
;'\fal:stabe a ngewe nde t hat. Di e \ sphaltdichtung wird in der
Welse hergest ellt. daß zuerst ein mit T eer 0' et rä nk te r IIanf-
st r ick mehrmals ' um da ' Rohr zeschluncen und dann in di e~Iufl'en eingebl'llcht wird. \V enn"'di e Yer~trickung in ordent-
111'her \Vei slJ a usgefü hr t ist. wird a ußerha lb der Muffen am
ga nzen Umfan ge des Rohres ein sogenannter Gußring um -
g~legt und nur obe n e in kl ein es Loch zum Eingießen der
DIchtungsmasse freigelassen .
Ein in letzter Zeit einzefuhrtes Verfahren von B ei n-
hau e I' bezweckt. di e Han R.tricke, di e mit der Zeit aus-
fl~ulen k önn en. von der Anwendung au szu sch ließen und nur
di e Asphaltmailse alle in zu ge bra uche n. Zu dem Ende muß
In dus Innere der Hohre ein sta rker Gummiball en einge-
schobe n werden, der durch Einpressen von Luft. sich auf-
bIllS! und di e Fu gen zwi sch en den Rohren nach innen ab -
sch lie ßt. worauf das hei ße Asphal tgemische von a uße n ein-
gegussen wird und di e Fugen . ehließu nz be wirk t. Die Dich -
tun gsm asse best eht a us eine m Ge m isc h von Aspbult. Goudron
und T eer. Die Mischun e di eser Material ien k ann entwede r
a.n Ort und 'te ll, vor~enollllllen werden. ode r aber, was
SIch besser empfiehlt di eselbe wird in F abriken herzesrcllt
und In Fussern zum Gebrau ch e ve rsende t. Di e in Bad en
ange~ve~dete Asphultdichtung ·tell t sic h an si ch etwas höher
als di e Zem entdichtung, ande re rse its ist der Preis des Rohr-
kanales doch ni cht höher. weil di e Arbeit de Rohrlegen s
('a,seh er vor sich g-eht a ls bei der let zteren, wodurch
w~eder das Gl eichgewicht der K osten so ziemlich' hergest ellt
wird, g R ist närnlieh möglich je zwei Rohre auß erhalb des
Hohl'grabens zu di chten und dann im ze diclrte tcn Zu st and
ahzusenken; hi cdureh wird di e Anz ahl ode r im Huhrgraben
a,us~uflllll'endcn Di 'htungen auf di e Hrtlftc reduzi ert. ZurIl'I'zlC~ung e iner g-I ichmilf liO' m nterlage der Rohr e, di e
von einer gl'Oll n Hedeutunz ist, sind zwe ierlei Meth oden an -
wendha I' , von denen heute noch nicht ent .ch iede n ist. welch e~~s di e bessere an g 'seh en werd n k ann, ,'ach dpr erst en
ethode find et ein sattes Au flacern a uf zowach s men Boden
statt. wobei ebe nso wie bei \VasRerl eit~m O'sl'ohrcn für die
1 ru t1'pn ~ igen' Vertiefung 'n g'pg- rube n "' er<lcn mUs 'en. nach
dl'l' zweIt en Art wird jed e ' Hohl' a uf zw ei Zi eO'el aufrrelerrt
und dann 0 1'(1 nt lich \Illt 'rs tu mpft. In Rade~ wurd~ dip
ll·tzt ere Meth ude angewende t und hat -ic h bew llhrt. ' ie
mul l unt 'I' a lle n mstllndcn durt anO' w nd et werden wo
ill1 l{ohrgmben Grundwas er angetrotr~n win!. und i. t hi eb ei
~?ch die weit er Vor:icht zu g bra uchen, dal l zwi sch en den
Zw:;ellluflag-el'ung ' n B tun ' inl;ebracht und :0 eine fest e
Ullterbettung de s Rohl' es ge 'bllfl'en w ird. Di e Betollunter-
bettunrT i ,t I d I' J' R I I hl:> S a ue I nnn notw en llO', wenn ( IC 0 11'( UI'C -
lI1 es 'e r 30 b' 40 J • b . . •I ' , IS , cm UlCrs tClge n, weIl sons t bm mcht tadel-
.;': er Ullt el'stampfung mit ]<:nlmaterial die Rohre (kn nuf
I 1 lien lastenden Erddl'uck al - Träger a uf zw'i tUtzen auf-
I"Plhll1en mUssen und dem selb n in der ReO'el nil'ht sta nd-1a ten künnen. °
I. Dll s Kanalnetz ist fnch emrti O' a nO'eordne t wa s llm
ucstcn d I b '" ,
" aus cl' ~etrachtung d s bel'si cht: - itulltiunsplancs
IIll
I
Mallstab ' I: 2880 zu sehe n ist. Di e Hlluptkanälc in
We che di e N I k 'I' I I' . fi I I1.' • )ell ' a nU e elll ll1 nlll CD, legen m 0 O'em en
"tl'aflcllZ1I " en ' 1 Ir I II I T b\\' . I ',., , . "al' sgas e e ene n ' tra f e, 1 eu gasse,
(lf: l tel'sd orfel'stra/ I', 2. l\JozaJ'tstraß , H nn O'asse, B r<rRtraßearl'O"l" A ' b , ,., ,11 0 ' SiSe, ntullsgasse, l\Inhl "fi, : e. c.sehlgas. e, Leesdorfl'l'
auptstml.\ l': \Villlm l'l'g-a: se bi s zur Auhrlll'ke. ' ~ . 'Velzer-
g-aSHe. Jr'I'anzen sstl'ull ' Wilhelm : 'tl' 11, Prinz Solm sstraßI',
Au "a 'S 'u I \ ) I I . 'I d f' ,l:>' IH , n:e I uf a n dl ' " ll te l': ur ers t raf.l'.
Di e K a n äle sind, wie schon erwähnt. sä mtlich aus
tein zeugrohren un d besitzen D urchm e ser von 15 bis 35 ('11/ .
Sie liegen mit ihrer 'o hle im Mit tel 3 In unter der traßen-
obe r fiäche, doch k ommen auch Tiefen bis zu Ö 111 vor . Als
Gr undlage fü r d ie Berechn ung der Rohrqu ersch ni tte wurden
pro K opf und T ag GO I, entprechend dem vo m Professor
Max G l'ube l' a ufgeste llten Verbrau ch in den Häusern,
angeno mme n. m di e zu r Abfuh r der in Z ukunft ve r-
g rü ße rten Sta dt not we ndigen Q ue rschni tte zu find en, wurde
da ganze tadtgebic t nach der Bev ölkerungsd ichte unte rtei lt.
In den engverba ute n t ra llen zUgen wurde eine Bevölkerungs-
di chte von 300 Bew ohn er pro Hektar, in dem Ge biete der weit-
ll1ufigercn Verbauung eine solc he mit 200 Bewohn ern pru
Hektar und in den nur fr eist eh end verbauten T eil en, den
Vill en vi erteln 100 Bew ohn er pro H ektar angen ommen, Di e
L eistungsfuhigkcit der Kan äle wurde nach der Formel von
G II n g u i I I c t 11 n d Ku t t el' berechnet und hi eb ei der a us-
schlagO'eb ende Rauhigkeits-Koeffizi ent der teinzeugrohre
sehr ungün stig mit nur 0'01 an genommen . Der er forde r-
liche Qu orschnitt ist a uf Grund der Annahm e berechnet ,
dul l di e maximule Bean spruchu ng der Kan äl e nur eine
F üllung von 2/3 des zanzen Qu erschnittes hervorrufen darf.
D as Ge fä lle wurde '0 O'ewählt, da D GOcm 'Va se rgesch wirr-
di g k eit erzielt wird, weil bei d ieser Geschwindigkeit noch
di e Sa nd bestandte ile mitgeführt werden k önnen . Es sind
dah er mit ganz ge ringen Au sn ahmen nur l\Iillill1ulgefil.lle
von 4 pr o Mille zuzela sen word en.
Zur p ülung d I' Kan alstränce sind a n den Enden der
Haupt- und .'ebe~st rilnO'e eigene pii lkamm.ern (s i~he Ta f. XI.
Abb, 1-1) a us Beton hergest ell t word?n. In dIese. p ülkamm crn
fließt durch ein von der Wasserl eitung abzweIge ndes Rohr
stä nd ig ein d ünn er \Vasserstrahl.. Hat das \V asser . in der
Kammer eine ge wisse Höhe erreicht, so ent lee rt. sl? h der
g-anze 2'7 m3 fasse nde Inhalt der Kammer salbstät ig in den
Kanal stran g und hewi rkt des sen pulung.
Üb erall dort, wo di e Rolu-strnngrichtung sich änder t.
sind Einsteia seh nchtc ode r Lampensch ächte angeordnet. Im
ganzen sind
b 43~ ginsteigsch iichte und 132 Lnmp ensch uchtc
au sgefuhrt worden, In ge ra de n trnßen beträf1t cllC .maxl -
male Entferuung zweier Schlichte 0 111 , und Ist zW.l sch ~n
den selb en e in Lampensch acht a ngeo rdne t Dadurch Ist d ie
}\Iiig-li chkeit vorhanden den Rohr ·t ra ng- während des Be~
tri eb es zu durchl eu ch ten und zu beobachten. Bcm m:kt se i
noch, dalJ bei dem Hau e der K an ali sati on allgem.em von
Facl;l eut en und r'i 'ht fac hleuten d ie bestimmte AnSICht. ge-
ltußer t worden ist , es wilre unmöO'l ich, da l\ di ese " P fCl fen-röhl'l ~ a Ul'h nur' halbweO'. i mst~lll de se ien , di e ga nzen
Abwl1ssel' a ufzune hme n un~l abzu fuhl'cn. Di e El'fuhl'u ~lg ~Jat
ab er O'ezeiO't. daU die e Annahme eine ,·oll st i1I11lig . unl'1c~1tI~e
war, 3aU die cn"en Rohl' e mehr als a usl'eiche nd smcl. I? Ist
nur ' dadurch zu
b
e l'k lilre n, da U lllan ich im a llg-ememe nl
. I lI J ' I I "T.\ " en ncn" en durc InI C lt VOl'st ' en Glnn, we c 1e eno l'me , :s" '"
. b I ' J. k " \ 1I Ilbe l'zCllO'end. tpnCln Rohr a "e elte t wel' en ·unm' n. i I .' ,
k onnt e ich d~n Hl"ueh el'n dei' J(l ilranhl"e dlC .Lels tungs-
filhig-keit eines 20 CIII Rohres dad ur ch delllon ,;tnel'en:. daß
ich durch dasselb e di e gesamte n i\.bwHsser dei' tadt lmtet e,
uhne hi eb ei ein Au ( ta uen notwendig zu hab en .
Die (I a uptst l'illlO'e der K an ali sation vereinigen sich
vor der über dl'll :-I cl~wechatbnch fuhreml en \ubrii ck c, von
welch em . V('I'ein ig-un g-spu~kte. angef: ~ I~,?c ll . statt " t,e i n:eu~~
I'oh ren C1n Betollkmllll mIt ell1em e!ful'1ll1l;Cn Prahl , ,)0 ( /I
breit und 7r) ('/1/ hoch , aUilgefiihrt ist. Di esel' Bet onkanal
untel'filhl't di :-Ichll'echat an derselben teil e, a n welch er
auch di e Untl'l'fahnllw d I' \V assel'!eitung notw endig wUl'de.
wesh alh beid e Hohl' t ~ing' ZURa mme n in ·ine n Bctonkürpel'
ein<reschlosilen -ind (si ,he Tafel ~r I. Abb. 1:)-17).4011/ unter-
halb cl es r('('htl'n ~phwechatufers erw itert sich der Beton~anal
auf da s I'l'Ofil 1'05 111 Höh e und 0'70 111 Brpite, weil an di esel'
St ell e dCI' An schlul\ der K an nlisierun O' " un 'Veikel'sclorf vor-
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gesehen ist. Von hier beginnt der tammkanal, der eine Länge
von 1126111 hat. von welchem 320 111 in einem Gefälle von
2 pro 1 lille; der .:estliehe Teil in einem Gefälle von 1 pro ~ lille
liegt. Der tammkanal mußte Jen Wiener-t T eustädter eh iff-
fahrtskanal unterfahren. Die schwierigen Unterfahrungsarbei-
ten wurden bei Aufrechthaltung des Schiffahrtskunnlb triebes
in der Weise vollzogen, daß mit einem offenen Graben
beiderseits über die Kunalufer hinausgegang-en und der
dazwischen liegende Teil tunneliert wurde. Zur Vorserze
wurde hiebei das ' V USSCl' des Wiener-] T eustä dter Kanales
in einem gut abgedichteten Holzgerinne über die Baustelle
hinweggeleit t. Der 'tammkanal fuhrt die \ Vii 's .r der
Reinigungsan lage zu, welche Gegenstand eines eigenen
Vortrages sein wird. D ie tiefe Lage eines Teiles der zu
Baden gehörigen Kata tralgcmeinde Leesdorf nötigte zur
Erbauung einer Überpumpstation, in welcher das lieben
der in dem zisternenartigen Behälter sich ansammelnden
Abwa 'ermengen durch einen Wasserstrahlapparat erfolgt
(siehe Tafel XI, Abb. 12 und 13).
Ge~tlltte~ ie mir noch, daLI ich die nmen derjenigen
nenne. dIC mit den Werk en für immer verknüpft sind, und
denen Baden für immer Dank sch uldet. Die Badener
Gemeindevertretung hat in ig ne \VIlssorleitung:- und
Knnalisationskomitee einge. etzt , an des sen :;pitze der
Generaldirektor i. R. IT rr Ls i d o r TI'/ u z l t nd. dem
fUI' sein energisches und 7.i elbewußtcs Vorgehen nebst (~c •.n
Herrn Bilrgermcister I{ud o I f Zü 11 n I' in erster LI!lIlebezüalich der Beseitigung aB I' Bind. rnis , die gar .re!cl~l~f~
vorhanden waren. das griillte Verdi n t g bührt. Hel r .
rat 0 e l we i n al Experte ('UI' die 'Vassel'leitung ':Irbcltel~l
r r n'l l -un~ I lerr ~laumt J 0 . e f Ko h I .als. olcher ~ur ~ 1C llrfah-
sationsurbeiten unt r tützten II1lt ihren aul r iehc E .
runz zezr ünd ,t 'n Bat hlärren die Haulciturur. W lche Die
mir
o u~cf dem Inzenieur J0 h a n n 11 ii fe r be: tand. C 10
Bauarbeiten wUI'(I~n von den Firmen C. K o r t c & o.
und Pi t t e leB r a u e w t t r, welche der Stadt ge~CIl-
. } bild u'(J'efllhrtüber nur eine G neraluntern lIIlung I ( eten, ~r.
1' 1 T' 1 , l' ln llcn-und, stand~n unt 'I' d I: pel'sü~ I(' 1('11 -' I:un~ (I besw-
chefs OWlC d r Ing meur Ri c h n r d Vv !lt7.l1aUC~, . e
?lIa r i 0 a m b 0 11, die ihr Bestes taten. A ußerdem I ~ ~:.n<rt
Reihe von anderen I.' irmen hei den Bautcn Iwsc ~ 10
zewesen von w lohen ich nUI' noch di Prug-el' l !ls (' hl, n ed~-
" , unt 1ebau-Aktien-Gesellschuft vormuh H 1\: t (l 11" 0 ..
F'irma La n g l' n &. \V 0 I f rühmlich hCl'vorh ben wJlI.
Die Ghega~Feier
des Österr. Ingenieur- und Architekten-Vereines aus Anlaß des fünfzigjährigen JubiläumS
der Eröffnung der Semmeringbahn.
Donnerstag den 26. ,Mai 1904.
"Der ()ster.
In treuem
Die denkwürdige Feier begann programmgemäß vormittags mit
der) luldigung am Ehrengrabe G h e ga tl am Zentralfr iedhofc, indem
der Yerstand des Vereines im Beisein aller in W ien anwesenden Mit-
glieder des Verwaltungsrates einen 1\ranz dnselbst niederlegte.
Der Vereinsvorsteher Baura t .Juliuc Ko ch begleitete die sen
Akt der Pietät mit folgenden " . orten:
..Die zuer·t zu erfüllende I<:hrenpflicht., welc he un8 anHlßlich der
n"denkfei r der vor 50 .lahren erfolgten Eröffnung der " mmoring-
hahn zufallt, ist die Ehrung des Fachgenossen, dem das große \ Ver k
gelunn-en ist.
Vor 17 .Jahren standen wir an derselben "teile, UIII da8 Grab.
denkmal, das wir dem Gedenken G he g II s widmete n, zu enthüllen.
~either ist das Andenken an den gToßen Meistl'r nicht verblichen,
im Gegenteile ist die Art seines chafiens immer ll11'hr vorbildlich g _
worden.
\"enn wir hier an seiner Huhest.1ttte es versuchen, ein Bild des
{:efeierten uns vor Augen zu führen, so tritt seine Charakterfestigk it
in erster Linie in die Erscheinung. Es hl1tte die genials te Erfinduug
uicht genUgt, das groBe Werk der ersten wirklich rationellcn Alpen-
bahn zu schaffen, es gehörten der .\Iut, die Überzeugungst reue und dill
Ansdauer G h e gas dazu, die DurchfUhrung zu ermögli,·heu.
Diese Eigenschaften unseres Gefeierten wollen wir au eiuem
nrabe ehrcn, wo wir uns seiner Persou IlIn uächsten fiihlen, und wo
wir da Gelöbnis leisten wollcn, seiner nicht nur als eines unserer
allerersten Flichgenossen, sondern nicht l1Iinder als eilH's .\Ianllt;s zu
gedenken, dl'llI wir auch hinsichtlich seiner Eigenschaften als ;\ Ienseh
tets unoere aufrichtige Bewunderung zollen werden."
Ilie chleifcn des Kranzes tragen die Widmung:
reichisl'he Ingenieur- und Architekten-Verein ,\ Iai 1~J04
Gedenken an den großen .\Ieister Karl Hittel' v. Ohe"a."
Auch von der Gemeindo \ Yien war ein Kl'llnz 11111 !':hrengrahe
t: he gas niedergel 'gt. Die Gelneindeverwnltun" hlltte oine lIIUfli scnue
Renovierung des VOI1l Üsterroichischen ln g 'nieur- und Architekten-
ereill in Obhut genommenen Denk males d urc hgeführt.
Die Festversammlung.
I r ' , • d . GI e":1 D inlJas \ ereinshaus trägt I' est chmuck. Das BII 111 TI", ..,h
T h . . hier festln:reppen IlU c tst mit Lorbeer und Pahnemrrüu umra mt; I r
.... d \ -r-
beleuchtote :11111 wird um 5 Uhr nachmittau von der gll\nzen en it
.... I iort 1111
sammlung gefüllt. l>i .'tirnwand de 'a I 8 i t rot I rapl .• : .1 I'
G 11 . I \ JI\ I ISI ,ruppen von ! attpflanzen und dem Ver inshunner gez 1er. , 1
d V . d J l" I' K 0 C I,es orsltzen eu nehmen der V r in vor teher Baurllt • u II " f
I· \, . h' . f fund ('h,' -( le erelll vorste er· t lIv I' rot r Baurat Franz PI u er
architekt Kurl Thoodor 11 ach sowi ,Ier \' reillssl'kretllr Platz.
\' crein~vorst her lIaurat .1 nllll . Koch:
. . . . ~ ' .. I~hrl'n, ~tJ
,,:O;u wie Völker Ihr ,rroßen hahllhn ,,1"'11111'11 (,eH;tor
.' . 'h ':' " 'hO'onoss"1\sei es anc UIIS gestatt .t, "Illt 1\ un-erer h ueut nd~ten r 11C '"
heute zu feiern.
IIbrncht.Vor 50 .Jahreu WUrfie ,in großes tl'I'IJJlisches \\rerk vO I
· d" t . h ii wr-
es wur e dlC erste ration 11 ang' I g't r: birg" hahn dem lIe rIO \r 'rk
gebe E , r .. " . Rolclll" \ ,n. s \\ ur llU ost(lrr Ichlschcm Boden ,r,luugen, OIn , I
.... "lr h nr
ersten RlInge ' zu schalron ulld der .'chljl'fcr des Ihen \~V. I!e.
lUtter v. U h c g a, dcm l1ll er h 'uti re Il uld i!!U ng I!ilt. Ir ..
· ß d' \ . • f" 'rten einme en Je, u"zelChnung, daß 'ich zllr Ehrung des b ,11
gefunden hllhen: ul\d
• L' II 'I " \\' i t t k
• o. I:' ze ellz .. 1111 tor I lr. I leinrich Intt r V. • • te-
' I' . t . I )) 'I, I ." u'lhnnllnlS
.1 11118 erlll rat r. ,d 'uko ){ilter V. F 0 r S t {\ I' vom 1'..ISOII' . liir
· }' l1 I I1 .\1' isll' rlUl1\numj , (marse la -Lcutllant Klimillo 'I' ro 11 vom ' In I: ' .eu-
. 0111 ...1~
Land ~verteidi ruug; Oher tleutnRnt I~duard 'f, BlIllII t ,'111 \ ,r'
... I u f-g l ,
bahuLureau des Gonoralstnb S; lIilrgerm istN J)r. h uri • I" Ir:lt
,'. . llher - , .11Gonerahnsp ktor (,u"tav Uerstel; ,'tadtbaudlrektor TechIli,
Frsllz ßergerj Profes or J)r. (luido r rnfft, l'rur ktor der k ~ nud
schen I lochst'h lllc j ,'e. Exzl'll nz .Ioh:lnn Fn'ihl'rr \'. 'h In In e~ .. i"llhn;[., 'on dl'l" nlG neraldiroktor Hofrat J)r. AI... andt'r Hitter v...,ger \ . il'hi-
• . . d )' l u h ii terl .VOll befr nnd t n Vert'\I1 11 \I1d vertr t n: t'r I . ha r Z Ik;
schor Ei enl'llhlliteamlen dllrl' h ~e. E.zellonz Pr. b' l Ii r"ktllr
_ 1 . .' lurl·h ~wdt Ilnlder l' ()I Y t c h n i 6 • h t' I In. In· • rBZ'. • I' l' her
. •. •. ()ste r r e l C IIS
l' n t s c h a r nnd klllll. Hat KJller; dM \ nln . kteu- un d
l'h miker durch Hufrat 1)r. 1) f 'rl; der A rc hl te
;!:I.TI r,~EIT~CIll{1{<'T DES ÖSTE I{\{. L'GENIEUH- mm AHCIIITEKTE.·-VEHEL'E~
=====-
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I n g e n i 0 u r -V 0 I' 0 i 11 fü I' Bö h m e n durch Landes-Eis uhah ndirektor
-l a h u d n und Ober- Inspektor .'eumallll; der Veroin d e r I n-
g e n i e ur e de r k. k. ö s t el' I' e ich i s c h e n ta a t s b ahn Oll durch
~laschillen . Oberkommisslir Rot her; der P o l y t e c h n i s c he Ver e in
I U L o mb or g durch Professor ~ kibinski; de r T e ch n i s ch e
V or ein in Kr ak au durch Ober- Inspektor :' z c z e p Rn i"ak ; die
l~l g oni ourkRmm or in L em b er g durch Inspektor Hitt er v. J a-
ti I n s k i. " ' eiters ist zu unserer Fr eu de eine " rolle Znh l hoher Funk-
t' <:>
ion är e aus der R eih e de r Veroin skoll egen zu un serer Feier erschie ne n.
filü ckwunsch kundgeh un <Ton se nde te n: de r V er ei n d er T e c h-
. k <:>
n i e r in O b e I' i i s t e r I' e i ch de r V er b a n d e h e m a l i .. e r Tt r 11Z 0 I'
'1' . ' 0
.ec h lll ke l·, der T e chni s ch e Klub in a l z b u r g, d er T e ch-
n I sc h e K I u hin In n s b r u c k und di e ~ 0 ci e t:'l d e g I i I n g e g 11 e I' i
e d e gli Archit etti in T'r i e s t.
Von den noch leb enden Vet eranen des Semmoringbuhnhnues,
den Herren: Fischor v. I{ ö s ie I' s t a m m , R egi erungsrat \Vilhelm
11 e y n 0, l\Ioritz Hin tr ii go r, lIegi erungsrat Kar! Ritter v. Hol' n-
bo st el , laul Klunzin g er Aloi s Lah oda, Alfred v, I. enz,
r '~ lI l1 neri ch 1\1 a r t 0 n y, R egi orungsrn t Morit» 1\1 0 I' a w i t z , Freih err
v. e e n u s , \V 11 n d u s c h k a, \V e 1I s P ac h e r, Hofra t \V a g n e I'
v. \V a g en s b u r g, Em anu el Z; i f f e 1', ist zu unser er Freude die
1Ii ehrznhl unserer Einladung ge folgt.
Ich beehre mich , un sere hochg eeh rten [Histe her zlieh st zu he-
g rü ße n und ihnen für di e un serem Stande durch ihr Er sch ein en er-
wiesen e Auszeichnung au f da s wärm st e zu dank en. " (L ebhaft er Beifal l.)
Exzell enz Eis enbahnminister Dr, Uitter v, WiUek:
" I! o c h a nse h n l i sh e I~ e s t v er sammlun g!
H o ch g e ehr t e H err en!
D.i,e Feier, zu welch er wir, der fr eundlich en Eiuladung des ge-
ehrte n Osterr. Ingeni eur- und Architekten -Verein es folgend, heute
versammelt sind, gilt dem fünfzi gj ährig en Bestande eines der bed eu t -
sa ms ten \Verke der heimischen Ing eni eurkun st , un sert'r f'emmeringbahn.
Ich brauche wohl nicht zu versi ch ern, welch lebhaften Anteil
da s mir anvertraute \{essort di eser Feier entge<Tenb ritw t und er la uhe
• <:> ,
11111' nil' ihre Veranstaltung dem geeh lten Ingeni eurvereine den
wärm st en Dank auszusprech en.
Di e Ehrung, die er den Erb au ern der :'emmeringbahn erwois t,
tieren anwesende Vertreter ich herzli ch begrüße, g ibt davon Zeu gni s,
daß die jiingor e Gell eratioll ös te rre ichisc he r T echniker mit dem GI'-
fühle huldigender HochschiHzung zu dem ge istigeu Schöpfer dor
Sell1lneringbahn ~Iinisteriulrnt Kurl Hitt er v. G h e g u uud zu deu ver-
dienstvollen ~Iännern empor blick t, di e ih m bel .Ier Ausfiihrung- Reineti
Lehen swerkes als tr eu e Mitarbeiter zur Se ite ges tanden sind .
Untrennbar ist mit der 'emme ringbahn der , ' ame G h 0 g 11 S
v~rhU:1l1 en; in se iue m " Terke ve rkö r pe rt s ich ein er der g rößte n und
Wichtigst en Fortschritte, mit dem Öste rre ic h durch di e er fo lgre iche
~n\ endung des Adhäsiuns8)'st em es auf ste ile Gebirgsbnhne n sich 1111
dIe Spitze der Entwickluug des Eisen bahnweRen s geste ll t hat ; eino
verkehrst echllisch e und kulturpoli ti sch e Errung en schaft ors te ll Ranges,
au f di e der " t . I' I I . . , . I L't I I .
. us e rre lc 1I8C le Iw elll eur II1l t patrlOtl sc lem " 0 ze I1n-
WeiseIl darf.
, Mit Hecht hat der geehrte \ ' eroi n daher den Erinnerungen all
(. h e g 11 eine pezialausst ellung gewidme t, zu der da s Eisenbahn-
mn seum bereitwilligst mitgowirkt hat. Denn G h e g as Persönlichkeit
s te ht bei der heutigen F oier groß und ehrwürdig im Vordergrund e.
b Wir feiern ihn al s dcn genial en ln genielll' , wel ch er der Ei sen -
ahntechnik neue Pfade g ewiesen, wir verebron in ihm d en pflicht-
~~euen Staatsbeamten, der all e se iue rei chen Kräfte dem Di en st e des
I
, aterlandos gewidmet, wir hewundern in ihm den üb erzeugun gstreu eu
'Ilchmann de . I I . , Id' .
z. . ' I' S01lle a s wa Ir und rIChtIg erkannten eon mit eIsernei'
,llillgkeit S·
zum lege g eführt hat.
d" An ihn al s ein leu chtendes Vorbild knüpft sich eine odle Tm-
. 11Ion, welche die österreich isch e T echnikerschaft tr ou bewahrt und
1\111 111 er hochhalteIl wird: lIicht zurück zus cheuen vor der Größe der
J ufgahe d ' d . ' I Id' '. ' 10 arm hest eht, die hon'orragende ::-tellung zu Je Illuptell,
lel { · h e g a und se ino ~Iitarbeiter der ös ter re ich isc he n Ei senbahllt('chn ik
er rUll'ren h b . I I . I
.. <:> 11 eil, SICI se lbs t zur hoh en Eh re und zu <T elc 1 zum unver-
'an r h <:>l' . g 1e eil Huhme des großen ös te rreic hischell Vaterl llnd es! " (Lebhafte r
>elfall.)
K assever walter Oher-Iuspektur KaI'! Sch ellor:
" H 0 c hall s e h nl ich e Ve r s a m 111 I nn g!
D ie seltene Feier, welche wir heute begehen, gibt U II S Voran-
lassung, einer segensreichen tiftung zu gedenkelI, die den .''amen
G h e ga s t rägt und von dem Ö te rr, I ngenieur- und A rch itek ten-Vereine
zu Ehre n des genialen Erbauers der emmeringhahn geschaffen wurde.
Es sei mir gestattet, namens des Vo: wa ll ung irates dieses
\'erei nes über die Gründ ung, den Zweck, die bisherigen Leistungen
un d de n ge1!enwärtigen Vennögensstand der ge nannten itiftung fol-
ge nde tatsächliche ~Iomen t e anzuführo n :
Diesel be ve rdankt ih r En tsteh en eiuem vom Österr. Ingenieur ,
und Architek ten -Vereine in se ine r Ver sammlung am a. Apri l 1 fj~
über Antrag des lI errn Hofrat .Ioh. W a gn er H. v. W n g e n s b u r g
gefaßten Beschlusse, di e grolle n Verdien st e G b e g a s um das Illgeuieu r-
wesen im nllgourein en und di e Au sführung der em me ringbahn im
besonderen durch ein ~I onument zu ehre n, dessen Kost en aus einem
durch Sununlung un aufzubringenden Fonds bestritten und et wa ige
" be rschüsse zu r C;ründung eine r G heg a- St i f t u ng für würdi g e
und hilfs b edür ft i g e tud ie l'e n de am k. k. po ly tec h nisl'hen
l n s t i t u te in W ien verwendet worden so lle n.
Die eingeleiteten Sammlungen ergahen dank de r ~I un i li zen z dur
österreichisehen Eisenhabnverwaltungen ein so günstiges H e~nl t a t , dall
nach Vollendnng des, lonumentes in der Station Seunneriug und Be-
streit ung sämtlicher Koste n desselben sich ein Stiftungsfonds ergab,
de r nach H inzurech nun g der hiefür eingegangenen Zinsen mit Ende
des J ahres 1 73 die Höhe von fl. 45.~42·20 in barem und B. 16.00U
(: old in aO/oiO'en Südbahn-Prioritäten erreichte, außerdem aber einen
stä ndigen J abr esbeit rag von fl.300 seitens der gal izischen Kar l L ud w.ig -
bahn und einen .ln hresbeitrag von fl. 200 seitens der k. k. },r l\-.
Le mb erg-Czern owitz-llahn zugesichert erh ielt.
Diese~l i tt e l genügten, um in einem vom Verwnltun " Tate d~s
Üs te r r. In O'en ieur- un d A rchitekten- Yer e ines im Einvern elllnen IIl1 t
dem k . k. ;olyteehnische n Institute in \\'i en und den an der St'hatfung
des F ond zunächst be teili<Tten Eiscnhnhnverwaltungen entworfoncn
und von der k. k. niederöst:IT. Stattha lte rei am 12. Februar 1 74 ~t'­
nehmigten tiftbri ofe die Best im mung aufz une hmen, ~aß aus de l,n ~jr-
ä · d F d d . C' l e g a- tiftun" welches slcb da mals ,tuftr g lllsse es on s Cl ,I "oJ
H. 3200 jährlich beli ef: . , , ' .
. I" . ( ' fl äOOO In Jedem Z \ \ C1lenI. e i n \.eIs e s t IJH' lH I u m \' 0 u . .
. . 11 " I k k lytechni schon In , !I-
.Jahre an ellle n ah~u l vlCrt on ore r I es . . I'"
tutes (je tzt k. k. technisch o Hoch schul ) iu W ien; . .
2. vi er St u d ie nsti pe ndie n v on jc fl. aoo j iihr lll'h au vier
noch studierende ordentliche H örer de r ge nannten L ehranstal t \'Pr-
lieh en , und .
3. e i n B e tag von 11. :,00 jährlich de m a m k. k. polytechlllschen
In sti tut e in \\' ien bestehenden V er ei n e z u r U nt e r s t ii tz u n g
dürf ti g er un d w iir d i g er H ö r e r diese r H o ch s chul e zuge-
wen det werd e. d
Diesen Best immungen des Stifthriefes ent.~prechend sind in :~r
la ngen R eih e \'on 2!"l J ahren , d ie sei tdem verflossen sind, aus den 1'.1'-
trä"ni~se n des Fonds in 11 F äll en Reisest ipendien im C:esnmtbetrage von
1\ 56 .16!"l , in 37 Fällon tudienstipendien im Gesnmthetrag-e \'on K .G6.;,OO,
zur Verteilung gl' langt und ist fern er dem Unter 'tützu.ngsveremo der
k . k. teehn isch en H ochschule in \"ien im ga nzen e1l1 Betrag von
K 80.(,00 zugewendet worden .
Für die vorgenllnnten de r {<' ör derung de technischen Unter-
richtes ge wid me ten Zweck e ist demnach bis zum Rch lusso des J ah res
l!"lu3 der anseh nliche Butrag von K 152.GG!l ve ra usgnbt worden.
Trotz di eser bed euten den Lei stung hat s ich das Vermögen der
C; h ega- tiftung durch In terkalar ien und infolg e des Um stan des, daß
in wied erh olt en F äll en das lI eisestipendiulll man gels geeig ne te r Be-
werbel' ni cht zur Verl eihuug kum, an sehnlich vorg" ößl'rt und mit End
des .Jahres l!J03 eine n etlt' ktiven Stnnd \'on rund I{ 22(;.oUO erroi,·ht.
D ns in pupill arsi cher en Effekten an geleg te Vermög en hefindet sich
den Ilcst immungen deti tiftbriefl's gemäß in Verwahl'llll g un d Ver-
waltung dl'r k. k. pri\·. Kai ser F erdinlluds-iTordbahn.
IJieser Vl'l'größel'un g des G h e g a - Fon ds ents prec he nd, I~a heu
si•.h au ch di e Erträgnisse desseIhen we,;en tli ch erhöht un d erreH:hen
gegeuwärtig einsc hließlich de r Zuw endungen der heiden fr Uher ge-
nannten Bahnverwaltungen den Betr ag von K 10.000 jlihr lieh.
;3f>-l.
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~
und Ar chit ekten-
Beschluß ge faßt
tiftbriefes unter-
Hiedurch i t aber die )I öglichk eit gebe te n, dem durch diesen
Fonds gesc ha tl"enen segens re ichen W irk en eine I;rößere Ausd ehnung
zu verleihe n, woz u auch die Bestimmungen des Stiftbriefes her ech-
ti~en, welche in § t 7 festsetze n, daß Verm ehrungen des Fond s der
Ghe .. a- Stiftung vor allem z u r Gr ün dun g e i nes zw eiten R ei s e-
st i pe n di ums un d da n n zur .'e ug r ü nd u ng w eit er er
.. tu di e n s t i p e n di e n zu verwend en sind.
Der Verwaltun gsrat des Österr. Ingenieur-
Ver ines hat auch be reits ei nen diesb ezügli chen
und die einleitende n chritte zur Abänderung des
nornmen .
Die heuti ge Jnbiläumsfeier ist solche rar t zum Ausgangspunkte
einer neu en er freulichen Aktion gtlword en, welche bestimmt ist , die
mit de r G h ega - t iftu ng verknüpfte \Vohltat nunmehr einer größere n
An zahl von Hörern der \\'i ener techn ischen Hochschule zugä nglich
zu mach en.
~l öge diese Ak t ion dazu beitragen, daß der gefeier te Name
G h e g a au 'h k ünftigen Generationen s tre bsa mer T echniker voran-
leuc hte, um sie zu immer weiteren F ort schri tt en auf dem Gebi ete der
teclmischen W iseenschaften anzueifern ." (Le bha fte r Beifall. )
Baurat Pranz lUtter v. eumann:
" Im .Jahre 1 6!1 - 15 Jahre nach der Vollendung der :-;emm e-
ring bah n übe rna hm es d I' Österr, Ingenieur- und Architekten-Verein
eine vate r ländische Ehrenschuld zu tilg en, und dem Pfadfinder auf
dem Gebiete der Gebir gsbahnen Karl Ritter v. G h o g a, dem genialen
I'r öjekt an ten und Erbauer der eminering bahn, ein würdiges Denkmal
zu . tzen, auf de n Höhen des emmerings , die mit dem 'chienenwege
zu erklimmen G h eg a s inn en und Tracht en war.
Fünfzig Jahre dauernden, ungestörten Betriebes dieser Bahn, mit
ihrem ste t zunehm enden Verkehr, haben reich en egen unserem
Vaterl and e gebracht und damit die verh eißungsvolIon W orte, die Karl
Hitt el' v. G h eg a unter eine seiner vielfa chen tr eit - und Kampf-
schriften gosetzt, al s uub estrittene Wahrhait zur Anerkonnuug gebracht.
Als Land und Stadt sich nunlllehr rUstoten, deu 50jiihrigen Bestand
de, ·0 ruhmrei~ " eborenen \Verkes festlich zu begeh on, da ist es
ab ermal s d I' Ost err. Ingenieur- und Architekten-V erein, der 8einem
grußen tand e'genossen ein Zeichen der Verehrun" und An erkennung
'd 0WI met, als einen Ausdruck des \Vortas und der Bedeutung, welch e
der Arb eit und J<' orsehung der technischon \Vissen schaft inn ewohnt,
deren Erfolge ja zn de Vat erlandes besten \Verk en zählen.
Hechts und link ' de ~littelbaues des ~Ionulllentos, welches das
Bildn is ca e g as der j. Tachwelt übermittelt, haben wir zwei Erztafeln
angebracht : die eine verewigt den lapidaren Ausspruch G h e ga s:
"Durch die Eisenbahnen verschwinden dio Distanzen, die
mat er iellen Intere ssen werden gofördort, die Kultur gehoben nnd ver -
breitet". " ~ h eg a 1 :>1."
Die zweite folgt die ser Verh eißung mit den Worten :
,, ~egensreich hat sich erfüllt, was Dein holler Gei st erkannte,
zum Ruhme uns eres Vaterlandes, unserem Stande zur Ehre." "D er
('I te rr. hJO'enieur- und Architekten-Verein, ~Iai 1904".
' 0 möge donn die )Iit- und . ' achwelt davon Kenntnis nehmen!
~Iöge die~ c Bekräftigung techni scher Voraussicht ein Leitstern sein
nnd hleih n, für die Pläne und \Vork e unserer \Vi ssenschaft und
un eres , lande , für j etzt und allezeit !" (Lebhafter Beifall. )
Ver einsvorsteh er - ' tellvertreter Baurat Franz l'feutrer:
" H 0 c h g e ehr t e F o st v 0 I' 5 a III m lu n gl
"Unbez wing bar ist die Kraft des Geistes und der mächtigste
der Götter ist j en er de r Id een. "
Diese Wor te des franz ösischen Dichters AIfred d e V i g n y
ent halten Iline tiofe " ' ahrheit , delln fast j odes Blatt der Goschichte
un rer geistige n Kultur lehrt un s, daß j ene, d ie ihr Leben dem Gott
der Ideen weihen, mit sei ner a llgewaltigen Hilfe der Zeiten Vorurteil
be iegen lind Un terblichkeit erringe n.
Die tril l't nicht nur bei den großeIl Dichtern , l'hilosoph ell nnd
taa tsmänne rn zu, welchen j ener Gott dia hinreißend e Macht des Wortes
ver lieh, sondern auch hoi den Ml1nnern der Tat, den begnade ton Kiinstl ern ,
den char~ innige n F orschern und nil'h t zum wenigsten he i den ge nialen
Inaen ieuren , die ja der ganzen Art ihres 'chllt1'ons nach vielleicht
am richti gsten zwi chen de n phan tasi eh gaht n r iins tle rn und , den
. G " 1 d I " f I " 1 an elllelllst re nge wägenden ' elehrt n einger I It wor en ( ur en . vaun
and eren Beispi ele kann dies au genfälliger und üh erzeugend er dar?etlln
. demi d' h t Inaenl eur s,werden, wie an emJemge n c: he g as, e. nusgezerc ne en 0 • k
dessen And euk en wir heute festli ch begehen . Ein flüchti ger Hiickbhc
auf sein Leben und \Virken , se in Rin gen und ,' t reben wird genügen,
dies klar zu erw eisen. ,
Am 10. Jänner 1 ' 2 al 'o lm eines öste r re ichischen ~Iarl~>~­
heamten in Ven edie "ehoren fand G h e g a schon im Vat erhau e Vle -
. . '. . haftlichcnfache Anregun g, SICh mit mathem at i che n und bal1\V1ssensc .
Studien zu befassen ' tudien denen er dann um )liliUirkolleginlll 11I
. V ' , U" I' d wo er dense iner aters tadt und späte r an der mversität zu a ua , .
D k h b · E' r d E' f I 1I g schen 111o tor ut er war , un t besond erem • uer un . 1' 0 g 0) 11 • '
de m beneid en werten Alter von l"i Jahren hatte der jungo Dok~or
der Mathemat ik das heute 50 se ltene Glück, jene hohe ehul e e-
. " , . b T 'I 5 Könnensziehen zu d ürfen , der wir Ja all e den esten 01 unser
verdanken , die hohe Schule des Lebens, der ernste n Praxis.
. b I' kti . V die erwuchsenA ls ln eenieur der Land e an- Jire cn on 1II ene 10 , I
o J 1 d i hö t I und Vl C -ihm während der nun folgenden 17 anr re se on er I
G b' d \\rasoer - un(sottigs ten Aufgab en sowohl auf den e re ten e - "
Straßunbauea als auch des Brii cken- und 1Iochbauos. Die Geblr~h­
s tra ßenba ute n in den Provinzon Belluno und Tl' vi 0, die Sehut-
werke a m ob ire u Piavefluß, die Reguli erung des 1'0 und mehrfa~ 10
h it semt)Brü cken- und Hochbauten bot en ihm reichli che G legen el ,
d I d· E fahrun ,r sujnngen Kräfte zu erproben seine Kenntnisse urc I re I' 0 I
' f ' d l ösung unrbereichern nnd 50 den Grund zu j ouer ~Ieisterseha t 1II er ~ .,
I di e I uuBeurteilung bauli cher und konstruktiver Aufgaben zu ege n, llte
weit er e 17 .lahre späte r einen der gr ößten Triumphe enverben 50 ,
die j e einem Ingenieur beschied en waren. , k k.
Um das Jahr I 36 als G h e g a bereits die Würde emes ".
, , . 'rätl ....-
Amt s-Ingenieurs er l ngt hatte, trat ein e W endung 11l se ine r rd e-
k ei . di f" ih . fi . d I' deutun" we eneit ein, ie ur I n wie ür uns von welttrag n er ' 0 0 _
sollte . Es war dies die Zeit , in der die junge Erfindung te p h en s O 111 Sd ' ordha lnau ch in unserem Vaterlande ~:ingang fand und der Bau 01' j.
hereit" be ·chlossen und in AngritJ' genommen word en war. die
G h e g n, der dlll'ch sein e hervorragenden Lei stungen schon die
Aufmerksamkeit maßI' ebend er Fachkreise auf sich gel enkt und
.... 't aUS
Bahnen Deutschlands, Frankreich Belgi ens und En glands berel I
' d • rdba lweigener Anschauung ke/lllan golern t hatte, wurde von 01' j. 0
I . . d BauloitungGesell sc 18ft berufen und als Ober - Ingemeur nut e ~ " be'
mehrerer 'treck en, insbesonder j ener von Rabensburg bIS Brunn,
traut. Hier führt e er zuerst di e scJlie f n Brii ck en oin, baute mehr ere
"ß \ ,. d k .. , , 1 und enbnrggro ere la u te und projektierte dIC Bahnhll1en von ~
nach Olmütz sowie jene von BrUnn u/l(l Ohlliitz nach Prag. . der
, I . "lh' , ' k' k' t 1 0 wIe
, ac 1 vlerJ. rlger ange tr engter 'I ät lg It e Ir e er T' 01
in den Staat sdienst zurUck um als Bnu-Direktions-Adjunkt ,'un dir
, 't e JII
die ' traßenbauten im Val ugana, im E ch- und Oberinntale 1111 der
PIlßüb ergange bei l.'inst ermünz zu proj ektieren und den Bau
Kettenbrücke über die Etsch bei ~Ioro zn loiten, h
~r I '1 ,. I' . \Yien nac
• Itt erwOl e war außor dor EIsenbahn lIue von. etzt
BrUnn au ch j ene von Wien nach G10ggllitz in BetrIeb ge He-
d D· I>' I ., I ' I.' k t ' der groBenwor en. le ~egJ erung lat te 11I rlc Itwer l~r enn III S I' on
I ' ~ cl s daJlla Ig(eutung des neuen Verkehrsnltttels üb,'r Anregung e hnen
Hofkammer-Präsidenten Freiherr v, K ii b e ck den Bau von ~:rfen,
nuf laoll kosten besehlo en und hi für ein Programm ent\\ T rd-
demzufolge znnächst die in den Zug des W elthandels von ,der 11~'1nt) h I' en er),
see über \Vion zum Adriatischen Meero fallenden hll n 1111 lll,h01 " tz n .
werden sollten. Der Bau der Linien von Brünn und m,u iner
I' . d I tndlUIll 0rag wurde alsbald 11I AngrIiI gen omm en un an (as, ' I I rlln-
I' h I' . ,. . I 1" t rn sthl' I 10,a n 11110 von (TIOggllltz Hb I' tel ermark lIac I rlO'
getreten, , I loten
.., I I' k d nen orrle 1oe Ion ',nde I -1.1 Will' (l h e "a zumlnspe tor er I I(\on
o , fo gOI
General-Dir ktion fUr tlUltseisenbahnen ernannt nnd IIn E " land
J h ,." I' k L .. h I' nach 11 0a re mit seme m Kollegen d mAre ut e ton 0 , " babu-
. ' d' F t h 'tte dc- Elsenund Am enka entsendet word en , um dort Hl 0 1' er!, ' . g der
., I t l bersl'llIenun
wesens, namentlich im Hinhli cke ant die gel' an e
nori schen Alp on, einge hend zu studioren, I lAIpeIl'
. 0 c lenUm die 'hwierigkeite n welch e damal s emelll s. tz iin-
, . r I' Fr llge SIch on .iibergaug eutgegen. tllnd n, 60\ le den 1111 (10 0 , t werdon ,
I ß daran erlllll crdend en Kumpf der Geist or l!;U verste wn, lIlU
I!!04,
d ß I' I' ..
n. 111.' HS dahin in () torreich erbauten Bahn n, der Loistung-f'ähig-
keit der damals vorhandenen nur ~2 t s .h wer en Lokomotiven ent-
s p reche nd , kein größeren "tl'i /!U11g'l'n als I : ~Oo und keine kl eineren
KrüllllllungsJ"Udien als ·175 I/I aufwiesen,
Größere Steigull"en dachte man selbs t im Geburtslande der
Eisenbahnen nur mit. I1ilfe der Seilrmupen od er mittels d es kurz vor-
her in Enl-(Iand erfundenen und an . " e fiih r te n ~vsteml's der so " 1.'-~ • c
n,annten atmosphäri ehen Eisenbahnen üb erwinden zu können, Sogar
S t ~) '.1 e n s ~ n g-nh di e ("u irlegenheit dieses Systemes gegenüher d em
Adh:islonHprlnzipe unter gewissen Verh ültni sen zu.
C; h e g u halto jedoch schon zur Zoit seiner erst on Studieureise
sowohl durch t'il-(ene Ansl'hauung als auch auf Grund 01.'5 untrüglichen
lIlathemlitisl'hen Knlkiils di Überzen rung gewonnen, daß die Adhäsions-
1?,kolllOtivo einer ganz bedeutenden Entwicklung lähig sei. Die
1~lIldr~icke seiner zweiten Reise hatten die e Üherzeugung nur noch
gefeBtlgt, und in seinem klassischeu Berichte über die Hnltimore-Ohio-
E~senhahn konnte er die .. herlegenheit der Adhäsiouslokomotivc übel'
die erwlihnten vst rno deren ![achteile er rii ckhaltlo aufdeckte auch
. .;, ,
bei Gebirgsbahnun mit ~tei!-(llngen von I : [lO ehon auf da ' Bestiuunteste
vornussagoll.
ZuriickgekC'hrt, gelang es ihm, Trassenstudien für den geplanten
Alponühorgan rauf UI'IlIllI der von ihm vertretenen Auschauungen
einzuleiten, und in den Jahr n 11'42-1 47 wurden nicht wenig-er als
sechs Variant.en dieses f b r"ang , studiert.
Bel' its 1 1 harte 1.'1' ' ich für ine der untersuchten Varianten,
eine 43 kill lang Linie von f:log/rnitz über Reiehenau und Eichberg
auf dem Semmering, entschieden wolehe . teigungen von I: [,0
10 T 'c'
unnels von zusammen mehr ul a km Länge und 22 Viadukte ent-
halten Llitte.
An hoher ~telle aber hatte 1tI1/I1 dem • ysteme der atmosphärischen
lIahnen lebbuftes Interes e entgogengebraeht und trotz (i h e g a s Ein-
spruch neuerlich 'tudien in die er Hichtung angeordnet.
, Uud nun hegunn jener denkwürdige ullli leidenBelmftliche, von
(.hegus ,. 'I I '
, elte jel oc I stets st reng sl\l'hheh gefiihrte Kampf in der
I,ach- und Tugesprüs ' 0 zwischen ihm uud der )Iehrzahl der hCI'\'or-
ragomlstcn 1"'1 ,) 'I . Z't' d . 1 . k .
. ' e IIn. nncr jener .el, In "111 elll 'roje -t als 1.'111 ganz
vert.eLltlJs und undurchfiihrhares hezei chnet wurde, da ja die Loko·
II10tive noeh ni 'I t f I 'j" d .e I er um n Stll, '11.' Im"tlln e gewesen wEire, 111 dcn
von, G he ga geplanten ,teigungen I/enuell'worte Lastel/ hiuuuf-
zuzlehel/, il/ delll der L(lkollloth'betrieh in solchen Höhon und unter
don klimatis('hon V hillt . .. . ,
" er 1118sen, Ine 11.' alll elllmerlllg herrtichol/,
uhorhaupt allS ein g wagtes Experiment hin"est >11t ullli die Gefuhrel/
der 'I' 11' I .
a a Irt 11I don grell ten Farben ge ehildert wurden.
AIII,in G h e g u s folsel/fest 'berzeu"u,l" wurdo hiedurch nichte~~chüt.tert., AuflS neue und illlmur stren/! : Ü1lOrl'rüft er seine Ent-
Wurfe und . . I k I .IInmor WIOI er e II'te er zu men ur priin"lichen Plilnel/
zurück. ~
Endlich kalll dus sturmhow gt. Jahr 1 '4b lIIit all seinen Holl-
nun"en all se' 11 d '(' 'I' I
, c, Illen e n'I/glllssen, " I.' Ir a frühor trat di "t l'lltebris che
! otwendigkui' I' 11 , L' d . I'" I .I . .." 0 nur l\ IIlvor 1n ul/g nut I 1'11I ~l\(lel/ dur ~Ionarc ue
10rVor. lJberdieB Inußtu UIl1 jeden !'reis Arheit und Brot für OillO
zllhlreiche \1'1 't 1 "Ik .
• L lei er 10VO 'erung ge chntlen werdel/. Unt'r dCIII Drucke
dl s I' Ve I tUt ' , . ,
, , I' I /lisse ent I' lied Sie h ~Iini tel' v. 11 a UIII gar t n I.' I' für dio
liline (; her 'I' I1I gas, • oe I 111I S len .Jahre wurde dcr Bau d 1'::; mllloril/g-
'ahn an 1II0hror I' kt . I ('I' b I I'
. , on un eI/ ZWISc Ion '(lggllltz ul/d Pnyer ac 1 g OIch-
zeitig bo"on I G I
L' • ,., nen 11I)( lOg U zuerst als General-Inspektor, später als
"ekttonsrat unll I 't '1 C' Id' k" '..I .01 01 I er -enera In~ · t lon nut der \)urcllfllhrung
I er opochalen Arbeiten betraut.
t' Um uie Bau kost n herahzumind rn \I lIrul'n die ~[a.·imlll-
B "Igullgen uuf L:·lO rhÖht. dit' :'>Iinilllairadien ah I' auf 1!lü 1/1 hemh-
I!I'Ht tzt. 'I'rot· d I' . ", . .. .
z em er ordorte dlO I herwllldung dos I1ohenuntl'rscluodeli
Von ·IGo 111 ' .' I G
, Z\\llie Ion loggnitz nnd dem H 'hoiteltunnol des 'emmerin"
01110 ansgiel)' I' , ~ "1ge ·.ntWlCkhlll" d I' Tra se. Ilie "eeiO'nl'ten oitentiiler
Illullt> I' t" "
V. en lIezu Soweit als müU'lich aus"eniitzt nicht weniger nl 16 "roßelad kt c t" ' ~
11 1I e, darunter drl'i Illit zwei Et 'l"en rbaut teil Felslehnen undurgrück . I" . .,
I 'I en vle fae I Inltlols LJal"rien und Tunnel von zus:unmen 1'5klll
" 11" d I f I~ l'" ur' I a Iron werdon. Dio " ' l'u lw it der AlIf;':lIhe, der I'öllige
• llngol Un '11 I" I I '
I
' In \(' len \oisl'i, Ieil und Erlllllrllngl'n heding-tcn eino welt·
go lendc 'i" h'k ' I' wr 1'11 der gllnzen Anlag', omit I' lativ hohe I1er"telhlllgli'
0) ten, nnd oie" bot den W iderlSlI"hern t: he" s willkollllllenen Anlaß
zu neuerlichen Angrifl'en, in wel .hen Bio immer wieder auf die Unzu-
längliehkoit der .\dhU inn lokemotive hinwiesen und sieh nicht scheuten,
den kostspieligen Bauten binnen kurzem das ehicksal vereinsamter
nuinen zu prophezeien.
G h e g a, des langwierigen Federkrieges müde, antwortete damit,
daß er dem damaligen Leiter des l Inndelsmiuisteriums, Freiherr v,
BI' U C k, den Vorschlag unterbreitete, für die Lieferung der besten
• ommeringlokomotive drei Preise vonje 20.000,10.000 und GOOO Dukaten
auszuschroiheu, ein ,-orschlag, der auch ohneweiters genehmigt wurde.
Di e neu zu bauende Lokomotive sollte bei einem Achsdrucke von
höchsten ü'!) teine Bruttolast von 13t! t in Steigungen von 1 : ,10 und
in Bügon von l!lO m Hadius mit einer Gesehwindigkeit von 11'4 km pro
tuud zu befördern imstande ein.
.\ls nun im Oktober 1 5t die konkurrierenden Lokomotiven
u. zw. die .,Bavaria" von :'>1 affe i in ~Iünchen. die ., erning" von
'ockerill in ,oraing, die ,,\yr.·.·ellstadt" von t:üuther in Wr,-
Neustadt und die"Viudobona: von 11 a s weil in "'ien eintrafen und
die Ver uchstahrten hegannen, zeigte es sich, dnß die gestellten, von
gegnerischer , eite als unerfüllbar bezeichneten Bediugungen nicht nur
von sämtlichen Lokomotiven erfüllt, sondern von einzelnen derselben
in verschied enen Punkten sogar übertroflen worden waren. Die ersten
drei ~Iuschinon wurden prämiiert, die "Viudobona" aber augekau ft.
Wohl traten bei weiteren Versuchsfahrten IIn sämtlichen Loko-
motiven neben großen Vorzügen auch ~Hin"el zutage, die sie für
den dauernden Betrieh unge ignet erscheinen ließen. Allein unter d 'I'
Leitung Engerth gelang es auf Grund der gewonncnen Erfahrungen
alsbald jene Type fe tzustellen, die von Co c k e I' i II in Seraing und
K 0 s s I I.' I' in Eülingen in den Einzelheiten durchgebildet unter dem
'amen Eng e I' t h · Lokomotive durch viele .lalirzehute hindurch
allen Anforderungen des Betriebes bestens entsprach: sie be aß 160 I/I~
Heizfläche und 39 t Adhäsionsgewicht, also fust das doppelte der AUB-
muße der früheren stärksten Lokomotive. Die er ten nach dil'ser Typo
bostellten ~Iaschinen Illngten 1 53 ein und hewährten sich vollst.ändig.
Die so heiß umstrittene Frage der Eignung der Adhlisionslokomoti\'e
für Gohir"sbahnen war endgiltig entschieden.
Ile;rlich hatten sich G h cg a 5 geniale Ideen hewahrheitet und
glänzend hatten si e der Zeiten Vorurteil besiegt.
Pa mittlerweile die Linien von :'>liirzzuschlag nach Graz und
von dort nach Laibach eröfl'net worden waren, 50 konnte mit der am
17. Juli I 54 erfolgten Eröfrnung der 41 'mI laneren Semmerinl;~lllhn
von Gloggnitz Ilis :'>liirzzuschlag, für deren Erbauung (; h I.' ~ a der Ritter-
stand verliehen wurde, der (iesamt"erkehr bi" Lllibach aufgeuOlllmen
werden. G h e g n widmete sich nunmehr vollends der I:rba~ung- der
Linie von Lai!lach bis Triest, !lei welcher zunächst die Errungen-
schaften des enllllCrin" zur Anwendung kamen.
Die lJurchllucrIlng des Laibacher ~Ioores mittols einer Stein-
schüttung \'on mehr als 112 .Iillionen mS Inhalt, der fl70 I/I lange und
3 111 huhe Franzdorfer \Tiudukt die Erstei'Tunl; des KarstphttcuulS und
'c . r
die Vorkehrung n gc"en ~tiirme und ~chneo\'orwehungen, d.1O ,',r~ge
der,,"asserl'ersorgung, endlich die chatrung dos Bahnhofes 1Jl Irle:t
wllron durchwegs äußorst schwierige, zum großeu Teile ganz ueue A uf-
gauen, welchl' ~o\\'ohl G h 0" a s als seiner 1I1itarbeit.er gO/stlge
S..hatl'enskruft \'ollauf iu Auspruch nahmen.
~Iit der 1 ;)7 Nfolgten Eröti'nun<T dieser Linie unu den inzwi ch n
zum größten Teile ebenfIlIIs unter (; he g lb Leitung vollendeten
böLmischen und un"arischen Linien der Staatsbahnen sowie der
c
galizischon Linie der" 'ol'llbahn war die Länge der heimischen Hahnen
bereits auf ·1000 km gestiegen.
I: h e g IIS tern aber, der am ~emmering hell strahlend im Zenith
,restanden be"'l1In Illlnmehr rasch zu erLleichen. Hatt" G h I.' ga schon
., 'c ß . I
vor dor Voll IHlung soincs :'>Ioisterwerkes manehen ,trnu, IlIC It
nur mit Beinen Fachkollogen sondern auch mit der Bureaukratie, zu
bestehen, die ihn allzu sorg-am ul/tor die Kontrolle dor Administrntiun
:;t"lIen zu müssen glauute, so "estaltetcn sich die~e Beziehungen noch
ungünstiger, als im Jllhre 1 - 5 zuerst die nöruliche und tiüdö tliche
und bald dllrauf 111ll'h die iidlich Staa -bah n in Privathiinde iibel"
/!ing'l'n und dpr ~taat aul die eigene lletätigung im Eisenbahnbaul'
und- . Betri ebe \'ollstlindig Verzicht geleistet hatte. Alle großen A uf-
gahen dos Ebenbahnhaues ging n nunlllehr auf die I'rivatgesollschllftcn
üb I' und wurden so don 'tautstechnikeru entzogen. U 1lI G h I.'g a über-
ZEIT~( 'IIl{[FT IlES ( IST I-:Hlt L ' G E , 'IE! I{- I xn .\ IW IIl' 1EI'TE.'-\'EHEL '!,:,' x-. ~;1. l !t04,
hnupt zu besch äft igen , viell ei cht a uc h um ihn zu entfernen, entscudeto
ma n ihn zunächst nach ~I ailand , um d en Bau der ita lienischen Haluu-n
zn beschl eunigen , dann 1 fl8 zu r Bes ichtigung der Lini e von Bol ogn a
nach Pistoja un d end lic h nach Sieb enbiirgen , um a uc h do rt di e An -
lage einer Bahn zu studie re n,
Al s end lic h im .luni I85fl d ie ganze Ei sonl mhnbaubeh örde auf-
ge liis t word en war, wies ma n r: h e g a di e Austragun jr älterer E isen-
bahnan uelegenheiten im Finan zmini sterium zn, eine Aufgs he, d io
sei nem Schafiensdranae u nm ögli ch zusagen konnte, Sein \\' irk ..n
wa r ta tsächl ich brachgelegt , die G r uudbedi ngung fü r sein schaffuns-
fre udiges Das ein , d ie G elegenheit , se inen nimmerm üd en (leist wirksam
zu bet äti gen , war ibm entzogen un d dam it wa r er ins lI erz uet ro tle u.
Schwer ge krä nk t, von den ununterbroch en en geistigen A n-
s tre ng ungen und den Aufregungen der Kämpfe erschö pft, er lag er sc ho n
am 14, ~I ärz 1 60 eine m inneren L eid en , das e r s ic h durch di e lt ück-
sichtslosigke it gegen se ine Person in d ur fast leid enschnftllehon Er.
füllun g se ine r Pfli chten zuge zogen,
So er losc h das L eb en eiues Maunos, eier den Besten -ei ue r
Zei t wahrhaft <renug get an , der, all einst eh end, se in ga nze8 Leh e n de r
\\" L~enschafl und Ihrer Anwendung gewe ih t hatt e und de r, gewoh nt
an sich se ihst immer d ie hiieh st on Anforderungen zu s te lle n, auch
eine Mitarbeiter, di e ob se ine r dl eu Geis te s - und He rzen sb ildung
mit inniger Verehrung an ihm hin gen , ZUI' äu ßersten An sp annung ihre r
Krlift e zu begeistern wußte,
nabweishar drlingt sic h di e wehmiitige Frage au f: \"as h ill t e
di e 'er e rl esene Geist se ine m Vnterland e, ja der \\' ol t noch zu hieten
ven~ot'ht, wenn es ihm gegünnt gewesen wlire, ohne di e Bilterni sMe
des Ihm aufgezl ungenen Kampfes s ich in herrlicher Schatrunsfrcude
vülli~ auszuleben? A Hein, auch ohne dall ihm di es g üti<re ( :e 'chic k
h,eschied en war, ist die 'umme se ines Wirken s eine ii l .e~wältigende,
Fast a uf a lle n Gebi et en der Ei senbahnhaukunst sc huf se in Geist e n t-
";ed er se lbs t vüllig ,Toues, entwick el te Vorhanden es zu ungeah nter
",oll endung oder 6rah der Erfindungskraft seine r Zcilgenos~en die inten.
1\' te n Anregungen ,
o s te ll te er sc ho n d ie Kuns t deR 'l'rasMi eren M vo r ga nz neue
Aufg-ah en , nicht nur hin si chtlich der W ahl und I~ntwicklung dl'r
T rasse im all gemeinen , so nde rn au ch hin sichtlich ihrer Jo'estlegl1ll" in
den Ein zelh eiten, Di e manni gfach en Anforderungen des Bau e8, d e....' Er -
haltung und des BelrielJl's von UehirgMbahnen , di e heute orfah rung8'
gem liß fe tst eh en, mußten j a damals zum grüllten T eil e ers t I'or an s.
ge ahnt und di e ~littel , ihnen zu ents p reche n, völlig" nou er.olJlJl'n
werden , Das vorhanden e Kartenmaterilll war un zul lingli ch und di e h is
dah in ge iib to n Vermessnngs- und Trassierungsm ethod t'n ver sagt en IIn
den teil en !Iängen und hoh en Felswlind n, an welch en G h e ga ,ein
Tra e führte , vollständig, E s mu ßte zur trigonometrisch en H üh en-
und optisch en Distanzmessung Zuflucht geno m me n und di e hi ezu nut -
wendi gen In strument ' fa st neu gesch afre n werden , K ein Zw eif el , pr t
am ,' emmering und am Karst s ind di e Grundlagen für di e wissen -
sc ha ft lic he Au sgestaltung der h eute so ho ch en twickelten Knnst des
Trassi eren s und Projekti erens vou G ebirgsbahnen ge leg t worden,
Da s G le iche g ilt vom Bauwesen , da s G h e g a ~benso meister-
ha ft beh errschte, Di e ga nze neu e und e igena rtig" Durchbildung dos
nterbau es , de r ja den höch sten Anforderungen hinsi chtlich de r
' ic he rheit und Dau erhaftigkeit zu en ts p recho n hatt , d i kü hne n
Viad uk te, wel ch e za h lreiche eitentä ler und 'c h luc hte n in hoh en
Bogen über panne n und s ich so fe,t und siche r, so chö n und ha r-
lJIon b ch dem Ge lä nde e in fügen, al wä re n sie mit den (: ehirgen zu·
gleich a us des :-5chö pfe rs H and hervor gega ngen , d i kun. tv oll en ( ;a le-
rien, die ~chwieri"en Tunn e ls , dama ls mi t Hech t lInge,. tl1un te \\'under-
werke, hei wel cllen das ö te r reichisc he Tunnelban sy s tem se ine eig"l'nt -
lieh e A usge taltnng er fuh r, gehe n Z"u gnis dafi ir , daß man Ruc h mi t
de n dam ali gen so besch eidenen baul ich en lIilfsmitt In Bowu nderungs-
wü rd igos und D au ernd es zu chll trt' n verstan d .
A ll d iese lIauwerke d ien on hcu tp uoeh , de n einstigen I' rul' h('-
zei h ungen ZU lJl lI ohno, den 0 or hüh lpn An fnr d ru ng cn d s 11 triel.e
und trotzen den El em enton : ohno daß an ih nen aJalen' ab die er .
wö hnlich tcn Erhaltungsarboil e n I' or!!, nOmm pn wurdlHl,
:-'0 "Hiuzo ud a he r a nc h a lle d i e~ll lI1 ill (·I- oder unmilll'lhan'n
L eistungen G h e g as s ind, s ie werd 11 a lle iil)('rs lrahlt d u rt:ll die t-ine
weithin lou chtende Tat s in es G eistes, durch di e mit IIll\th ell mtis 'hol'
~icherheit voruu: blick nd e nm-rsch ütterlivhu Erkenntni der Ei nu ng
der Adhä ionslokomotiv _ für 0 gewaltige Allf~ h 11, wi. C ~ h e Ir 1\
sie ihr s te ll t . eine T a t die UIl1 so bewu nderurur-v iir.liger ist, als
11 ' ' " kl I kci ' 'ent lie hp re r ~e is t St uiem l,:anze ll Eutwic urun gango nae I III e ig
~Iasch inen .l n gen i eur war. r •
D ie ( : r iiße derselben II ird uns vurw öhnten (ihnen ei ne r ZUlt,
die da ' t lllln n iih I' die vl'rblülrenll. t n t ..lini .ch sn Jo'or t 'chr itt e 'che n
I'iillig verlernt hat, er st klar zu m B WII ßt ein komm un, II enn wi r unS
v.'rgegcnwlirti~l'n , daß die (; terr ichi sehe Techniker "haft g 'rll de
jetzt vor e ine r ranz ähnlich sn hedeutung vollen Frag teht. der~n
L ,i 'lIng ebenso nacbhaltig in di e Entw i..klung der \' erkehrswI'!.:t' ei n-
zugreifen bestimmt i t, wie di e Fr ~I' der Adhli iun lokomotil'c zu
Z ' G I 1 h ' I' I' I ' I ' I' I 1. L \\' :thrend..citen J' 1 g 8 S. C IJleIUO (1 ..rago l er . C Hf ieu \ ·ü r ~C . '.,
aher heute di e Ergebni ' 0 der " ruß l\I't i" n Pr eisauss..hreihung, die Ja
• • .. ,... M • ' ''r<1 t.' II ,hotlen tl ich [u r unse r Vaterland ob n 0 epochetnachend em IIe
" d \ I 'I f ' di . I k ti -ou ,·r ·t nh-WIO jen er " ussc iret HIn" 111' I' "enllnerlllg 0 01110 11 , I
zewartet werd n b vor 1I~1 die Erbauune d I' betr trend ,'u 1\1\11 >1 -
." ,., , Id
strecken g sch rill en wird, hall" ; h e g ei ne Bahn fast ferltg 111,
I ' " ,. 1 I d ee ·Il'che Bell'I'I'ic rerts )1I1110ne n dafür vorau gaht, 't 'Vllr 110C I er tat ac I I
erbracht wordr-n war daß II irkli ih nenn n " rto L a 't n mitll'ls I.ok...
, . ). ,titrf\r
rnotiveu über i hefördort I «rden k önuen. 1l,IZU gehorten orn glls e-
'I " ,. ' I I' dr-n er-
,> ut lind eme K rul t der I ' bl' rzellg uug", wi e ) U nu
le-en ·t en f: f' i tern Zllt 'il werdon ,
d \ ' I 'i1t ni--"Daß G ho/! 8 50 gliic lich IIar, di p cut 1'1' chen n el t: .
d \ ' , 'I ' I' 1I 1. d ' 'zl'ichn etenun (10 g el"neten ,> ItarJ Iter vor a elIl auer 10 nn. g"'
'I I ' k 0 • ' , 'I ' 'irk liche ll
•• IISC IlIlen ollstrukteur vorzuhnden. die '1110 If e n Zll \ el'\\ ,
'I ' \ ' I' 'k ' \\' "0 zu ht' ,' In-1111 tan ( e \\'111' 11, V n ua" se1ll (1)"( lenst 111 ' l'lne r ('I~ ' ' e
1 .. I ' I) " I ' 11' k ill 'I d \' erh :i ltnl ~Sr ac lll" n, le r1 C JtlgP voraus) 10 eil(' u r te l ung 0 1' • ..
. ' Z it ,,(\ho rl
u nd rler wnn n a uc h latent vorhandone n Geist k r Ite ell1er, ro ,
woh l ehen ' 0 zu d en Attribut 'n des 'enie ', wi di de r_,lhen weil
vo ra u oill'nd Itle nkolllbinati"n , nd (; h g" l\ wal" ein ( ; pnie,
.A I I I.. ' I) " I' I k ' 'It ehr <Tetra,'elluc lOSgI' U 1 von lllller I' on le I eil, IIIC I 111 .,
\'o n einer stähl(lrnen T t k r ft und \I h rrlichkeit, hnht'n ei ne Ideen
sie"reieh und e~ n pendclHl ih r,'n \\' " , genummen, ,'tah
In s inen :\li ta rh ite rn IUlt te sich ( : h zunllchst einen I
, h 1 ' d' ' l' i te \"01 ,vo n ausgez IC n ten ngolllenren ge ·ha~ 'n, IP S 111 ~ " , ,
I h I . ~Cl 1lC llla ue I nac (em e r elhst schon län/;. t die Il"en g chlu,,,en, 111
S' ' t ' k t I' , I I I' f I "'n vo n1. II1ne wel e r I Ir' e n, ( It' rel" lOn Lehren um ~,' a Irll n,,' I
L ' , I ' ' k It ,n un(
"omme n ll/-( Ul\l v"m KlIrs L ve rb r i tett1l1 und ('n tll"1(' 0 ' ' I
so zu wa hrha fte n L uhrlll l'i te rn des E i I'nlJllh nbauc gell orde n slll( '
Die Br en ne)"· un d Arihergl lllllll . die taun Ilt'rn'gpndell B 'r!!hll hn,' n, d~r
. I ' , ·hurTenl"i c IW -11., Ja er ganzpn \\'elt IVI ind ie _ trotz (er 111 ' t ro ,
I' h ' .. ' , b k ' I I' I' . r lli ll h~, ort 'e ritte...10 sie unden - im ( :runde andere, a (Ie ' ,
I t t E 'kl I" , , • I ' 0 1' elllt' lI)z en ntwlc Ung tl\( I n .Ion I' gemalen Id . (11 (. I e ~ \
I Ib J I I ' " ·k li ..ht " ,la n a 11' lUnd rt III 0 "liinzpndur \\' i ' zupr, t v ' r\\ 11
a ls 'oll"ilti~e B 11' 'i e de r ei~reichl'nd" n , I eht wa hrhaft ~reller Id een
a uc h Ruf techni chem (:ehiHe! . I
W ' b G I d' <Tlilckh" I11' a er, leg a . .l iln ger unll • chfolger, 1 0 " .. 'I
, ' I t.' I I"!' kon nc'waron , el1l re lc les 1',1' ) ant re te n nud II t-ite rhild n ZU ( nr e il. -
d' f ' \' h ' d' bc"( lI(\n,lose e ier le e du nde tle E rilln erns wo h l n icht wiir Ij{t'r ro
I ' I . '1' rne ller ll,a s 111( om wir Ull8 s 11. t du unv rh rilc h lic h O e lö 111 1 c
I ' I filnf 1Ji'-g elC ) nnsere m g ro ß '11 ~I " i , t ',r, d"n Pfad de n .'1' IIlI vo r .,
, , " h ,e fuh r t.
z nlll n gell I e n und d'r un b ' I' i in 0 tolz lI u e n ~ f.
11 ut' ,'t f I I" 11' I " 1' Ull5 !lUI Ig \I 01 " I' zu er 0 I!;e n, g elc h Ihm, trotz arie I \ ' , dlll"
t 'l d . h ' ' k ' \ t IInnle rlrmen en e Il lerl" OI te n, techni eher od I' an d rl'r j r . re
I " . 1I K ' 11 UU l'(llSJelllge IIlIt R e r raft und B harrlic hk it allZU tn,hen, II .."
\\" I f' l'lßt und .I (111 C la t UIIS a l ' da Be t Ulld Rich t i" . te I' enll n " I '
d A d k ' ', ' yNI A 'Ul\ n en 11 a ll dl Id 1I1""st It nn l'r vorn hm h'n g~ 1 t1~
horm hoch zu h Ito n tl ul"l'h alle Z it 'n," 'tilrllli ch ' I' Beifflll , )
VCl"oin vorsteher I\l\ur llt Jullu Koch:
, IzUllI,jpn,
" Ich büühr(' mich nunm 111' d ie !! ..hrt l1n 1\\ 'o, pnde n (' 1/, d'
" r ..h 1.1
di('(; hega.A uBsto ll n ng zu loe 'i('hl ig"n , 11' Ic ht' wir a nlilll i UIIIS
heutig"cn F icI' unter )li t wir knng- de k .k ,h i to ri e he n :\I,U" l'Sii tl.
der Ö' t el' I' i h i ' C h n Eie n b h 11(n, d r k, k. pr '" I id .,r
hahn·n" . pli ehuft, d r Firllla l'oc erill in :-, e r i ng nn't l n t. r•
Faphkoll"g-en v('ran t:ltt't h bt'n. Die 11 rren I n ~ ni u r Ot tll :\I a u :lert,n
. . '(.' h Ul' 11,I n p~ k tu r \ lIlzenz 1' ,, ( l llt ' " und lI ofra t I ltt ,' r v" , hitt e i,·h .
W " rk di" ülJOr i 'htli('h 1l0rdnllll/-( dip 1' .\ u t.,11I1I1 ,I, t. di' Fe~t·
dip F lIhrun y zu iib rn 'hm ' n , L(>hh flt'r B,·if il l. lt-h ch hoß
e unlJnl u lI~ "
23. 357
die
Seit
Semmering-Feier.
:un stag den :! . :\Iai , III/! Uhr vormittags, versammelten sich
dio Fostgäste, darunter der Vor tand de s Öst err, Ingenieur- und
Architokten· Vereines lind ein e groBe Zahl von :\Iitgliedern desselben,
arn Bahnhofe der • tation 'ell1 mer ing. Vor dem festlich geschmückten
Gh ega-Donkmale wurde durch W eihbischof Dr, l a r s e h a l l die
Po stmesso zelebriert.
lI ie rau f t rat Voreins vors teher Baurat Jullus Koch vor und sprach
folgonden W or te, nach wel chen die Hüllen von den an beiden
11 des Donk males angebrachten Bronzetafe ln fielon:
" Der berüh mte Erbauer der i:'omllleringbahn, K a r I H i t t e r
v: G h e g a, s ta rb im .Iahre 1 GO, zu einer Zeit , we lche soi ne Ver -
(hells te noch ni cht voll zu w ürdieen verstand. Se ine F achgen ossen
hab ou nhe r s te ts noidl os se in großes W erk bewundert. eun Jahre
na ch se ine m T od o hat de r Ös ter r . Ing enieu r- und A rchitekten ' Vorein
das Donkmal errichtet , vor wolchem wir stehen, und die Sü dbahn-
gesollsc ha ft ha tto die In stan dh al tun e desse lbe n übernom me n.
Die Her8tollulI~ des 1) nkmales ist mit den •[nm en B a y 0 r ,
~'reiherr v. F e r s tel u nd F reiher r v. " c h wa r z verknü pft , Diese
r.lännor hab on das elb im .Ia hre 1 6!l in nerhalb 12 W ochon fertig'
ge toll t und es k onnto von un erern Ver in o bei dem damaligen Be-
s.~ , c.h e ~os Vereins d utscher Eis nbahnverwaltungon enthüllt und dor
Uflon th chkoit über geben werden.
Heu te ergänzen wir durch die K ünstl erhan d des Baura tes F ranz
!: itt er v..r' o 11111 n n n das , lon umen t durch die Anbri ngurig zweier
1afeln, Die ei ne d er seihen enthält die weitblickenden W or te G h egas :
"D urc h die Eisenbahnen verschwinden die Distanzen, di e materiellen
Inter essen werden gefördert, die K u ltur gehoben und verbreitet."
Diese 'Vor te wurden vor mehr als 50 J ahren gesprochen, als
erst ein Bruchteil der nun bestehenden Bah nen for tig stand. Heute
läßt sich di e W elt ohne diesen K ulturträger nicht meh r denken, in
jedem E rdteile läuft die vö lk erverbindende Eisenbahn, und wir sind
mit tausond Ketten an di ese Kultu rn otwendi gkeit gebunden.
Daher konnten wir nach 50 J ahren, d ie seither ins Land ge-
gangen, mit voller Berechtigung dem Ausspruche G h e g a s eine
weit ere In schri ft entgegenstellen, we lche lautet : ,,:sege nsreich hat sich
erfü llt, was Dein heller Geist erka nnto, zum Ruhme un ser es Vaterl an des,
un ser em Stande zur E hre."
Di e In schrif ttafeln mögen dazu be it ragen, daß de r Ruhm des
Sch öpfer s des großen vat er ländischen 'Ver kes ni e verblasse.
G h e g n war eine r j en er Großen, di e un s eine Rich tung ga be n,
in der wir weiter bauen a n dem herrlich en Ge bäude, da s stets he-
gonnon und nie voll endet, die Stufen zur höch st en Entwicklung des
Mensch engeschl echtes in si ch birg t."
Bei der hierauf folgende n F esttafel brachte im ll ot ol .,Erz he rzog
J ohan n" General. l ns pe kto r G us tav Ge r ste l den Dank de r In genieure
für d ie de nselbe n go wordene An erkennung zum Ausd rueke, während
ihm üdbahnhote l Baurat Franz Hit ter v. • ' o u m a IIn auf de n Eisen-
ba hnminister Exzollenz U r. Ritter v. '"~ i t te k und Ingen ieur Emanuel
Z iffer a ls Semmering-Vet eran auf die Zukun ft des emmeringg ebietes
toastier ten.
Damit schloB die erhebende G h e g a . F 0 i e r des Üst orr. In-
ge nieu r- und Architekten-Vereines, deren wü rd iger Ver lau f allen Teil-
nehmern dauernd in Erinnerung bleiben wird.
Der Sc hriftfüh re r:
Dr. .l/iesler.
werden die einzelnen t rornimpulse für die , 'ebonuhre n d urc h Kontakt-
ge b ung sei te ns de r Ii anptuhr erzeugt. Di es wird l: ei de m ::;~.s teme der
G esell sch aft ,, ~Iagneta' vermieden. H ier werden die Stroms.töße durch
Induktionen in eine r ge ch lossenen pule erhalton, so daB Jede Unt or-
brechung wegfällt. Der Vortragende führt eine so lche . ~I agne~nanl ago
best eh end aUBeine r H au ptuhr und mehrer en obe nuhronl m Betri ebe vo r.
Der Vorsitzende spricht Herrn In c eni eur Li h e s n y den Dan k de r
Fu chgruppe für sei ue Darlegungen und Vorführungen au s un d schließt
die Sitzung.
D er Ob ma nn:
Dr. ReithotJer.
Fachgruppe der Berg- und Hüttenmänner.
Bericht IIber Ille Yersnlllmlung vom 2", Fehruur 1904.
Dor Yor itzendo , Dir ektor A. v. L i ch t e n f e I , erö ffne t dio
itzung un d erteil t 1Iorrn InO"eni eur F a u c k das " ' or t zu dem Vor·
trag e: ,,00 b e r seine n o; e G e st e in sb ohr m a s chin e und
üb er d i e Einri eh tun O" on z u m , c h u tze von L e h e n
und Ei g entum bei d en I' e r ol eumb ohrun g en".
D er Vortragondo orklll rt einlei tungsweise da Prinzip s inor
Tiofbohrmethod e mi t ganz geringen FallhÖhon . Bei derselbe n wird hei
eine m }<'alle von 1/ 20 111 bereits eine Endgoschwin digk eit von 1 111 er-
reicht, während bei e ine m zohnmaI grö Bere n Hube, d. i. bei einem
solch en von 1/2 7/1, nur eiue dreim al größer e En dgeschw indi g keit erzie lt
wird, di e ab er wegen des g roBen \V id er standes, wolchen das 'Vasser
im Bohrl oeh e eine m hoh n F all e entgeg n et zt , ni cht mehr zu r
voll en Geltung kommt. So kam os z, H. hei eine m Unfalle vo r, daß
das schwere 1I0hrzeu g 700 111 horabfiel und k oinon Scha de n or litt, d. h.
daB sich die zort r iilllmern do 'Virkung des hoh en Falles gar nicht
zeigto. Der kl ei no Hub hat sich in Tiefen von üb er 1000 In sehr g ut
bewährt. m eino hohe 'chillg 'eschwindigkei t und einen hoh on
Effekt zu er re iche n, wnrdon an oine m oile hilugende 1I0hrgewi cht
bis zn 7000 kg in lIewe"ung gesetzt. Es lag nah e. d io ehen cha rakte·
ri si erte Arbeitsw eise auc h für Ge tei n bohrmaschinen IUlzuwenden, bei
wel ch en n\ll' geri,JOY U wicht e, abe r groBe i:'chlaggeschwindigkeiten
er fo rdo rlich !lind. i:'tatt des Ge wic htes dcr Bohrsl llng e wird bei der
Vereins-Angelegenheiten.
Fachgruppe für Elektrotechnik.
Bericht iiher die Ver mumlung vom 8. Februar 190-1.
D r Vorsi tzend e erö ffnet die Ver ammlung und erte ilt da s \Vort
Il or rIl Ingeni our Artur L i be s n y zur Abh altung seines Vortrages
iibo r EI k
" e x t rot 0 c h n i s c h 0 .' e u e run g e n",
Dol' Vortragende hesprich t zu näc hs t eine 1 ' euerung an ulek tr i-
se he ll Bogenlampen , welch e vo n ih m iui ere ino mi t Herrn K. Sn tori
au sgnarhoit·t wu de D' lb 1 k B .r e. 10SO 0 iezwec t, ogen la mpon au ch mit an-
dpwl ' ' ) I I d •
, ' .11 nnnng un I an orpm ::itrom o a ls der E inst ellung ihres Hegulier-
n~ echalllsrnus on ts p richt ~ ii n stig bron non zu lass ' n. Es hat das
Plno Boclou tung für Proj ktionsll)lpa ra te, be i welch en di o verschi ed en o
n .urcl ll:;iclItigk oit der Diaposit iv oine ve rschiedene Hell igk eit dor
Llchtquoll o v I t 11 ' "1 I' h . .or ang . el gewo In IC n Lampen läBt sw h dIes
Ih m'h VO"i I d V .
• I IIJ( orung es ors( 'halt Widerstandes tei lwe is a uch r.
rOIl·hon ah ol' r L b d . .
. ' I I amp ronnt allll unter ungünstlgon Verhältlll sson,
Insh esond or .' d d ' J ' h b . . .
., \I Ir 10 . IC t ogenläl)o"o de r L a mp e uu günstl g beolll-
f1u Bt. Der Vort a d I" t t d ' U' . h
. r gen e or au er le an lagranunen. ZelC not man~I(' h di e Kurven schar, welch o fü r ve r chi edene Län gon dos Licht-
,ogn ns gngoho ne r Kohl n don Zn sammenh an g :zwischon i:'pannung
«(Irdinato) nl d t U' k A b ' .I rom ' ll' ' e ( SZIS e) darstell t so kann man 100cht
dllrch Ein zoic/ . I . . I h '. .lIIen Jen er .1I110n, we e e do n R eguhermech mu smus
cha ra kte r isio re k I h .
I n, e r onnon, we c e Bogenl äng en den Veränd orungen{ er ()loktris ('he l G "ß t h I' " \. .
. I ,ro en on sproc en . . ur Gle l 'ebenschluBIampe Ist
dll 'SO HO"nlio r' . ,
II r lilIe {'Ine (. or ad e parallel zu r Abszissenachse filr di eaupts tro m h . h . '
I). I' . . IlIpe elllo so lc e pa ra llo l zu r Ordlllllte nachse und für die1I oro ntrlllla lli . I I .' .
I po 01/l0 ( UrC I d n chlll ttpunkt do r held en Ach sengo 1l'lIdo ~enei , t ( • I )' . . I I b . . 00
I . g 0 · er nl e. ~s z Ig t SIC I (a I , daß Iho Allli erullg der, ektr lsc hon l' oo ß . .I 'li . .I·ll en 01110 Ol nrogulie rto Lamp o in un gün sti g o Ver -
I. "'" ss0 s t'/Iie llt. Dies bossert s ich abe r wenn wie das der Kon.
s tr'lIk tion I . ' ,I von ,I h o s n)' lind S a t or i ents prich t, oino j,'ohens chluß·
UIIII'O vel'\VO I' . I111 "e Wir( , dor en ,'ebe nsc h luBspu le durch oine lIaupt-
s trolllwick i .
I. llIl ~ {'o lllpo undlOrt ist. D r Vortrag end e fiihrte eine nach( leSPIII G I11' rnllt satzo von dor F irma L (' h n e r go ha uto Lampo im
" t rloho Vor I I . ' I' '1 . ,r I' 1I . n (em ZWOl te ll 01 0 se llles ortrages won( t SIC 1
ng-onienr I i I .A. • ) 0 S n j ' der B08pr chung elektrIsche r hren anl ll 'o n zn.
I der lIand Von I'roj ok ti lln hildorn he 'pr ich t er d ie An ordnungon
\ '011 11 '
I P I' und ::i i 0 III 0 n s " 11 als k e. Boi hei de n 'y tlllllen
1!1Q4.
s Gesteinsb ohrmaschine
die Bohrspindel b mit
eine r Spiraldruckfed er c
versehen, welch e di e
mit ein em Meiß el ver.
sehene Bohrspi ndel ge-
gen da s G est ein preßt.
her di e auf e ine r exze n trische n Antrieb sw elle E s ich bewegende An.
tr iebsscheib e r und eine Führungssch eibe 9 ist das Bohrseil s in der
\\' eise geführt. daß das eine Ende von einem festen 'tützpunkte.l
ühe r be ide Hollen zum Wirbel 111 der Bohrspindel läuft. Heim Anhube
wird d ie Fed er direkt oh ne federndes Zwi schen stück gespannt, der
Bohrer wird mithin, wenn er sich festklemmen soll te , leicht heraus-
gerissen, da da s 'eil nicht durch eine Zwischenfed er behindert wird,
Beim Rü ck gange gib t die gespannte F ed er ihre voll e Kraft unbe-
hindert an die ~chlagspindel ab. Di ese ein fac he Umwandlung der
rotierenden Bew egung in die hin- und hergehende ermöglicht eine
se hr große chlagg eschwind ig ke it. Di e abgen ommen en Diagrauun o
zeige n di e . chlag lin ien wie beim fr eien Falle. In der Anhublinie ist
der R ückprall des Bohrers d eutlich sich tbar , was beweist, daß der
Hehrer nicht der gl eichmäßigen Bewegung des Antri ebexzente rs folgt,
so nde rn bei größter Tourenzahl den Schlag unabhiingig VOIII Seile a Uti.
führt , und auc h der ltü ckprall ohno RUck stoß auf di Muschinentellu
s ta tt finde t, Der sch nelle Vorgang in der Umwandlung der Bewegungs.
art scha lte t di e Verbiudung des Seilantriebes zeitweilig, d. i. gerade
während des Schlages ganz au s, wodurch ein erserts di e ganze Kraft
der gespannten F ed er ungehindert ausgenützt wird, und andererseits
di e ~laschiJle selbst k einen Rück st oß erleidet. El ektrisch angetriebene
~ laschineu sind besonders in Am erika sehr verbreitet, man benützt
sogar elek trisc h angetriebene Hammermaschinen trotz ihres ger inge n
• Tutzetl'ektes.
Di e nmerikanischen Ingenieure \ V i n d s l 0 W, ~I ag e n a u und
Lau r e n z bezeichnen den elektrisch auget riebenen Bohrer als den
Bohrer der Zukunft. ' ie verlangen ab er einen einfacheren und wirk.
same re~l , ,I. h. schnelleren Schlagmechallismus. Die Umwandlung
des rotierendun elektrischen An triehes in eine wi rk same toßbowe-
g~ng erscheint ihnen in den bisherigen Einrichtuugen ungenUgend.
DIe ~ Iaschine des Vortragenden hat mit Dampfhetrieb '00-1000
:,chi lige au s O'cf" h I, 't 1I db 00
. e ur , lIlI an etrieb 400. Das Seil als hertragungs.
mltt,~1 ersche int manchem Ingenieur als unsiche r. Der Vortragond e
benutzt es ah er mit vielem Erfolgu seit Jahren bei scinen Tiefhohr.
appa ra te n und di e Am erikaner bohren fast nur mit dem eile , Früher
wurden für die Einfahrt in die Gruben nur sogenannte Kunst fllh r ten
gestattet, während lI1an heute übera ll sogar in den H äu sern am
, 'e ile fährt. • ,
Im zweiten Teile se ines Vortrages führt lI er r I ngenieur 1<' a u c k
im wesentHehen folg endes aus: .. be r Vorkehru ngen zum .,ehutze von
L hen und Ei gentulll bei P etro leum boh rungen hat die Kommission
zur nter uchuug der Betriehs\'erh1iltni~se de s galizischen Erd ölh crg-
baues, die unter der Leitung de~ Herrn Oherbergrat 11 0 loh e k
~tand, an das Ack erbaumini st erium einen eingehenden Bericht er-
s ta ttet. Der Vortragende will nur noch einige rein technische ~ lo-
mente be rühren . Bei der P etroleumg-ewin nung w rden d urch ver-
sc hiede ne l.Irsach en man ch mal di e reich st en Cllb runllen in Brand ge·
se tzt, besonders bei pl ötzlich auft ret enden 01- un d Gnsau~hrüchen .
Da Cl! wird of t über den Bohrturm hinaussreschl euder t und üh er-
sc hüttet di e <ra nze Umuebunz mit eine m !'etroleumreg,-n. lu Baku
Hißt mau. um 0 di es zu verhüten, das Cl! ~egen eine üh er dem Bohr·
loch e angeb rachte sehr s tark Eis nplat te ausströmen. Ein' ~ tl\ r~e
gl ock enfünnige Kapp . wie sie in T exas benützt wurde, dü rfte fur
di es en Zw eck da e infachs te Mittel sei n. D abei muß aber ~clbstve r·
s tänd lich das obe re End e des Bohrloch es ei ne seitliche Abzweigung
1. ' " . . I , I ' 'I Da ' fr l'iebesi tzen , durch \ relehe das (li unter ir di sch auge euet WIr< , •
Sp rin gen des Öle übe r de m Bohrturme ist b so nders be i s ta rkem
Winde äuße rs t gefährlich, Au ßer den F eu er schild en wird dus E igeutullI
00 A to ulldder Olproduzenten abe r noch mehr durch man gelh afte pp arll .
beson ders durc h chlec hte IWhronverbin dungen gefährde t. da .dlO
Röhren in der üblic he n .'or mn lkons t ru k t ion oft r eißen , w il di e \ e r-
. , , Q I itt I I en 'l' ro tzbindunesstell en euren zu ceri naen tragenden uerse 1111 rau en- .
o ., 0 . • I t wie
aller Debatten in den Bohrtechn ikerversammlungen wcrdcn III C I
in A merika ~Iutl'enrohre benützt. Di e Höhrenwerke halten nur llu fgc,
, h f I I I ' f 'I H' I oe"l'n se hrmuffte Rö ren llU .ag er un c 10 ern .u u cnro Ire nur " 11
hoh eu Prei snufschla ir. Zum Schlusse er wä hnt der Vur trn" ende die a .
., I ' t tgemein e Furcht vor der Vorw ässerung der Bohrl öch er. ~Ian ve r n o o
z. B. das H erauszi eh en der It ühr cn a us au fgelassene n Bohrungen,
, . . I ' I . -ht durch
11. zw. amrebli eh d esh alb damit di e P etroleu msc u c ite n m cn v . 1
'" I 'Ir(Wsssereinlu-ücb e e r 'iiu ft werd en . Ein ölee be ndes Bohrloc I \\
" • 00 ' I t so
ab er g ewiß nicht verlassen werden ; wenn es aber kein 0 1 gl I ,
, . " . V I' I er stehe lI.kann es au ch Il1It kein em all d eren (Ill a" or 1II e r ) 1II( Ullo
• 00 o. 00 11 , t tttlndell .Es kann al so au ch k ein e Verwü sserunu eines (I ager~ s a
.. " d I' I 100 -her durch~Ian hat bei Bnku die sc hlec hte Absperrung er . 0 Ir uc, " I.
wasserdichte Röhren und in pindl e top in T exas di e \\ assersp~\
bohrunz als Ursa ch e der Verwässerun e der beiden se h r reich en °ß'~ 'on da
vorkommen angege be n. Hiebei hat man ab er ganz verge"s , I
" I d daß (a
eerad o di e reichsten Ulbrunnen au ch erschö pft wert en un ' .
" 00 • b dors welt
auf di esen reichen (11feldern viel e Bohrl öch er nich t oso n J
er
voneinander ab get euft wurden , di e unter irdische Lager HUte entwe 11
leere Räum e od er zu sanuuena esunken o 'andschich te n aufweisen mu i
Der Zu sammenbrueh dieser s~hr ölreiche n Saud schi ch ten in Bllku uIII I
, . 1l I d I ' . -' Ich -inken ( erI'pllH e top verursa c Ite a lm auc I el1l wmtere ' .," I' ß
wasserdichten Tonsehi cht.m so daß durch d iese ~enkungen sc h H'I •
lich ein\1 Kommunikation n:\(1 IIllgem ein e Verwässernng ents ta nd , ,n
. \\' drin"t 111Baku sc hUp ft lIIan 01 mit \Va~ r und ~ and ; da se r '"
die ti efm'en lind chi eht n oin und heLt da:; i lll ~ande no('h gehunde n,o
00 ('11 ' ""111 , 0<J! anfwär s. Ohne \ Yasser würde dort einl' g roße ~I en~ lIn ' ,
00 k I I 00 · · " I" ik'ltionl'lIzu ru c ge la ten werden, Gluckhcherwelse s llld d lOso Ollllllun, ' d
, t . \ ' . I ' dert Wir ,lI1elS von ge rmger 1 nsdehnung wodur('h ' m ers It5 vcr 11II , ,
• ' 00 • dererscI~daß Cln Bohrloch eine m g roßen Feld dl ' 01 en tz ieht , an ,
. 1l . 00 00 lieh Ist.
eine a ge me ine Verwässerung eines ga nze n (Ilfehi cs ulllll og
Der Vor 'itzcllde drückt lI errn In "<'nienr F a u c k fiir sc i11
1"11, ' . ' . " \ - rt r>l .r I cUI1lteressanten und mit lehhnltem Beifall e lIu f" ' nOlllll1ellen 0 ...
verbindlichst en Dank llUS nnd ~chliellt die it zun" .
Der Obmann: Der Schriftführer:
A, v. Liclitenje18, P. J{j slinge" ,
Vermischtes.
., L'· . \\,erk '.Friednch SI'her ",I"en ,
. ' tiindlgeU
nnd ha t ~e ll1 e n s
Personal-Naohriohten.
Dor Kai ser hat Herrn Kontre-Admiral Juliuti v. Hipp er bei
g lei" hze itige r Enth ellllug VOIll I'o 'ten al s Prä~es ries ma rinetechnischen
Komiteeti fiir die Dauer der ve l·~tärkten Eskadre zum KOlllll1 l\ndantell
der verstärkten Esk adre und der ers te n Divi ~ion ern annt ; ferner ver.
lieh eu lI errn Forstrat }<'riedrich K I u ;; i c k da s Ritterkreuz des Franz
./oseph-Ord en s. weiters in An erkellnung verdienstvoller Leis tu ngen
beim Bau e des Wocheiner Tunnel s H errn Inspek tor Anton Fr i tz
d~ \{jtlerkreu z des Franz .Joseph·Ordens und H errn lIaukulI1missär
.Joh ann . 10 I k e das G old en e Verdien stkreuz .
lI err Ing eui eur Frllnz K i e s li n g er, Rechuungs·Revident des
A ck erbaulninist riUlllS, wurde zum lI ergverwalter e rn annt.
lI err Baurat Yiktor Schwerdtn er, I'rofes 'or der , ' ta llt -
~e\ erbesl'huh' in I'ilsen, wurde ZUlll technisch en K on sul enten der
Üsterr, un g. Bauk ernannt.
lIerr f:ustll\" O elw ei n, Erzherzog
Insp ektor. i ~t in den Hulwtitllnd ge t re te n
Aufenthalt in \rien g-enOlllmc n.
• ", . .' \) 's tlc n (~ I i t ·
'j Hr. 1< n edrwh Au gu st _ I (lln e n ~, In ~I -ll\ l'ur 111 re . den ,
I· , I . I " ' rs e!I1Cg \('d SOl t I 5), ist 11m :!4, v. ~l. nllch kurzelll .eH en \t , IJ' hu-
f · Fl sen ,I1" ~ lllxilllilian I{itte r v, I' i ch I e r, 'ek t ion~· L'he IIn " " i111
" . . I ,. , . 8 ' "U ~I in \\ lenIIll1llsterlUlIl I ~. (" h tgh cd lJlt 18 ~l ) , Ist Ulll .... v.•.
65, Leb en sjahre nach lau gem ~ ('hwl' r(' n I, ir!(,11 ve r chiedc n.
vereines
Die 44. Jahres-Versammlung des Deutsohen. ", .Juni
. .) I 1"5 .,),
von Gas - und WasserfaohmäIl11ern find ot vllm • . "tdioT!'I 'I , or '"I. .1 . ill Hannover statt. uf de r T age, or dn uu g st!' len u, •. J) ' oktur
und Berichte : Die (: I\s \,('r urg ull" vo n lIanllover" vo n lI errn kl.r vun
" 00 <T • ' \ kt " ' t: i t~wer eL. K Ö r ti n g , Ilanuover; " b r Ji städ tisc hen I', n ZI ,
1904.
----====
l Iau noves-" von H errn Dir ek tor I' r Ü t' k er, Hannoverj.. ntersuchungen
üb r t: as koh len auf du n städtische n Gaaworken zu Ber liw' von H errn
I'r" fessor D r e h s c h m i d t, Borl in: " Beleuchtung vou S .hulsälen mi t
G.:.1S und elek trisr-ho n i Lich t" vo n Herrn Dr. E. , c hi l li ng, ~Iünchon;
"Uhe r liadium. Dem on stra ti on se ine r Eigen schaft e n" vo n Ii errn Professor
I{ un g e, Il annov er ; ,. Die Entwi ck lung der Berufsgenossenschaft d er
t;as- und W as serwerke seit I ' :. von H errn Ge 'chiif sführer 11 e i d e n-
r ic h, lIerlin; " Pet ro le u m in l ieu tsch lund und das Vorkounnen in
Wi et ze" von H errn Professor 11 o y r, H annov er; ..Dio Wasserver-
SOI'gung von Hannover" von H errn Dir ektor A. 11 0 c k Hannover:
.. , ,
" I ht'r d n Entwul'f des neu en Damp fk esselgc etzes" von Herru
Dircktor E, F r o i 1.' h e i Ill , K öln ; .•:\Iitt eilungen übe r di e Go lse uk irche ner
\:'asse rvOI'SOr " ung", a uf h soudere n \\' unsch des Vor ta ndes, von H errn
I~, G r a h n, Hannover; \V as::;ervur sor gung in hygi en ischer Bezi ehung"
von H erl"ll G eh eim en l lufrat Professor 1),0. G a llrtn cr, .lona ; " Übe l'
ei no Versu ch sgll san stalt" vou l lorrn Dr. 11. B un tt' und ,,c' be r dio Ver-
wund un g von Gaskoks " von Herrn ~Uidt. Hei zungs-Ingenieur ta c k,
Ilanll o n 'r. A lllne id ungen si nd an d ie Din ·k t ion de r Gasans talt Hann over
zu r ichten .• ' iihe rCll in der Verein sksnzlei.
Frequenz der kgl. Teohnisohen Hoohsohule in Münohen.
Die kgl. ')'t' l'hniSI'h e l loch sehul e in :\Iiin ch en wird im laufenden, e-
IlIl'Stcr von 277 1 Il ör rn (2;322 ~tudio renden , 1 -l Zuh örern und
:!lj,' Il o::;pitantell) lrcsueh t. Im So uunurseurc- ter 1!I03 betrug die Fr ''1ue nz
2~:!ti H ör er (2ilG:'l ~tudierend u, l!J:? Zuh örer und 2GO Hosp itanten ). Di e
'Jlllzlllne n Abteihlll g'l'n weisen fo luo ndo Besu ch zili"'rn a u f : All gemeine
Ahtoilnllg- B2i, lIall-lligenicur-Alltl'illlll~ (Bau-, Kultur- und \ ' CI'-
"~ossu"gs- llI g'eni eun') i2 " Archit ekt en -Abteilung 4:1'i, ~laschilH'n - lnge­
111 ur-Abt,'illing (~Ia:;ch i lll'n- und El ektro-Ingen ieu r e) ~J~ )O, che misc he
.\ bt,-illing 1 ~~), lnndwirts t-haftl ivh e Ahtl' ilulIg' ::oB.
Wettbewerbe.
W(~tthewel'll zur Er lnng u n g " (11I Enhl'n rf.S kizz(· n lii r den
Hall einer erungellschen Ki r ch e In .l:ihr••O. trau . Di e evnnzolisehe
Kirchen g l'lll eilllie ~liihr.-Ostrau lad et a llo Architekten wolch o in denir~, I{ei ch srate vertrot en en Köni grei ch en und L änd en: ans äss ig s ind,
llIn, s ich an ,Iem \ Vet tbeworhe zu r Erlan g'un g 1'0n ~kizzen fü l' die
Vou der gelilinntoll l: eln oind u in Mllhr,-O::; trau zu er ha ue llde n Kirche
Z ~ I ]Icteilig ·n. Das Progrllmm , der Situation pl an d 'r lIall~tollo so witl
In kl ein es Bild d'ls hereits be te he ndon l'farrhau e si ud kostenlos im
. ' ll~retariato des Osten. Ing eni l'ur- und ArC'hit k ten· Vere ines ( W ien,
1 1·.s,·IHJ/lbuchgasRe ~I) zu huhen . Das I'rei srich terumt hah en UhCl'I\omlllen
di" IIU1Ten Architekten: ' - lIr l Theod or B a e h, (l ombaunlt·ister Julius
I! e r m a n n , Buurllt Ludwig WU chtl er und Anton \\' ehor uls
1':rSlltzmalln . Dcn AI'b eiten des Prei sgerichtes wird a ls Expert ein
\ " r t rder der e vangelische n Kirch en .Te m inde I'on :\Iilhr.-Ostrun an -
wohn I''' \1 I' k . I' I I' . . \ 11
. . • S >1111 llplta Ist { er ,,·trag I'on I~ 1KU.OUU In 1 nsc I ag
" obncht 1 I . I
"'. - , we c 101' JIIC It üb or schritt,," werd en da r f. Die kizzen der
( orllnd risse, Schnitte und I"assllden s ind im ~lußstabe von 1 : 200, ein
Detail iln :\laß stalw von I : :10 lind der Si tu atio ns p la n im Maßstabe
\'on I · IOUo · .' I . .. ". .
. zu ze l(' Inen , elll upprox lmatl ve r I bl'rschlag nnd ellle
lIallhes(' III' ,' 1 . I 1.' I .' .
, I Hili " S Il H uelzn "en. I, ü r Je ne A r h, Ite n, welch e all en
Anford el'lll " I I'
. '",en, es rogl'amnHlS e nts pr chen, al '0 auch umI~ IHO(klll '11 f "} I . 1 d I .. I I'I . , IS U Ir lur Sill ' 111I von' em Prei S" ' r ic hte II S , Ie
lC::;ten IIIH I preiswiirdigsten erklärt werden s te he n dem Preis"erichte
drei I'r'" . . ,,, . ' . _ .".\' . 'ISU ZUI \ urfugung, e ll1 er~ ter PrOlS zn I 900, ell1 zwe iter
reiS zu 1\ 6:iU und e in dritter Prei< zu K ·15U welche weunn"r -, ,
o Ig', aUl'h zu samlll eug' ei g'1. und Rud ers unt -r di e drei besten Arheiten
Vertpilt werd k " I . d I" kd" " .. ,·n onnen. )1 0 \Vahl d os a u zufUh re n eil rOJe tes IIUS
I' n. P!'amnert n oder vom Preisgericht<- zum Ankaufe em pfoh lenenrOJokten h·1 " It . I I' . • . I . d d . d
. '1.1 . 'c I (1ll e van"oh che 1 Irc I -ngl'me ll1 e vor UII wir;~Oll Architekten, d essen Arbei; sie zu r Ausführ~ng wählt, in der im
ro~rllllllll e für di nsell W ettbew prb 1I11llllr rört rten \ \ ' eise zur Aus-
arhOIt 1111" d,·· I' I" . I . 1 U ' \ \. ttI I 'IIUP a lll und zur Bauleltullg- IPran ZIOICn. le e -
"'Werhsarl't . . I' I
.... • ' 01 en ' Illd Ins r,. ~(lptember l!'U~ , I:! Ir nllltags, IIn ,IIS
",,,krot·lI·ht I i)' . k V' .
• . , es s t" rr, Ing pnic u r . lind . \ r clll te · ten- erellles OIn-
ZIlSt'lldell.
Weltht'\I't" 'h , h l't l'('l f l'lIll E nH'1tHn11 T c1 t . ~ Altstiid tl'r Rath nll . es
IIlId 11 •
a ll OI IlOS 11('11('11 ll a th a lls l' s i n I'r llg'. Dic :ta,lt "emeilld,~ l'rag
350
sc hr eib t einen öffentlic hen \\' ettbewe r b aus zur Erlangung von Plänen ,
u. zw. : a) für den Zu bau bei dem Altstädter Rath au se a u f dem Bau-
platze zwi schen dem Al ts tädter und dem kleinen Bing; b) für den
Bau eines neuen Rnthausgeb äudes a u f dem L inhartplatze. Der W ett-
bew erb find et für j ede der beiden Bauten getrennt s ta t t. F ür di e
Entwürfe zu a) ist eine umme von K 24.000, für di e zu b) eine
- umm e von Ii: 000 ausgese tzt. Zu di esem Wettbewerbe si nd nur
Architekten tschechischer . -ati onalität zugelass en. • ' ähe res im Stadt-
bauamte, Abteilung I, im Altstädter Rathause. Entwürfe sind bis
längst ens 31. März In05, mittags 12 Uhr, zu überreichen.
Offene Stellen.
7 . Beim Bürgermeisteramte Hielitz gela ng t di e tell e eines
zweiten S ta d t · In g en i e u r s mit den Bezügen der IX. Han gsklasse.
das ist K 2800 Gehalt und K 500 Aktivitätszulage, ferner dem An-
spruche auf zwei Quinquenualaulagen zu 1\ 201l und der Aussicht auf
die spilte re Vorrückuug; in di e Bezüge der VIII. Ita ng uk lasse, da s ist
K 3(iüU Gehalt und 1\ GOO AktivitHtszulage neb st zwei t}uinquennal-
zu lagen zu 1\ 40U zur sofo r tigen \ \ -iede r besetz ung . Bewerber haben
ihre Gesuche mit dem . [achweise der an einer technisch en Ho ch schul e
abgelegten zwe ite n Staatsprüfung bis 2u.•Iuui I. ,I. beim Bürgerm eist er -
lu nte einzure ich en. Xäher es im Anz eigenblatte.
7!J. An der k. k. Stnatsgewerbeschule in Reichenberg gelangt
mit 1. ~eptember I. J. eine er led ig te L e h r S tel I e für ~Iasch i n en ­
bau und mechanische T echnologi e zu r Besetzung. ~Iit dieser Stelle
in der IX . Rangsklasse sind ein Anfangsgehalt von jährlich K 2 '00,
die Aktivität szulaae von K 500 der Anspruch auf fünf Quinquennul-
zulauen von K 400 und K 6UO und bei der Beförderung in di eVII l~ Rangsklass e di e e ntspr echende Erhöhung der Bezüge um K ~ I ( JU
verbunden , Bewerber um diese teile haben ihre mit dem curriculum
vitae, den Stnntspr üfuugsz euguissen, den Nachweisen iil~er ihre prak-
ti sche Tätigkeit und allfällige wissen schaftli che Arbeiten hel egten
Gesuche bis 30. J uni I. J. bei der Direktion der k. k . Staatsgewerbe-
chule in Reich enberg einzubringen.
80. Am 15. epte rnber I. .1. kommt an der k. k . deutschen taat s-
srewerbeschule in Pilsen ein e neusystemisierte L e h r s t e l l e für bautech -
~ische Fächer und Freihandzeichnen znr Besetzung. :\Iit dieser Stelle
ist ein Anfangsgehalt von K 2 00 nebst eine r Aktivltätseulage .von, K ~()O
verbunden. Na ch fünf Jahren wä ch st der Gehalt um eine 11I di e I ens ion
einreche nbare Zulasre von welchen di e beid en ersten j e K 400 und
die drei letzten j e K600 betra gen. Xa ,'h 1 5j ährige~ zu f~odenstellcnder
Dien stleistung er folg t iib erdies di e Beförderung 11I dill VIII. I~angs­
klasse womit eine weitere Erhöhung des Gehalte um 00, sOWIe der
Aktivi'tätszulage um K 120verhund en ist. .• esuc~e si n~ rnit"d en e~­
ford erlich en Bel egen (k u rze Lebenshesc!lrelll1l~g, ~eugllls.se .~ I ber d lC
akademiseh en ' t ud len und di e bautechIlI seh e I rD XI ~, SOWLe uh er deli
G esulldhei t::;zu stand) bis 1. Juli I. J , an di e Direktion dor gellllnnte n
An stalt zu ri chten .
Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.
1. V er"ebung der erforderlich en Arbeiten und Liefel'l\n~en fiir
den Bau e i ne~ staa tl iche n ~111 d c h e n s ,' h u I e in l'an CSO\'a im verun -
sc h lag to n Ko stenbetrage von K ~ lil.5G5 ·O'.•\nbote sind his G. JIlI~i 1..1. ,
na chmittag 1 Uhr, heim Ililfslimter-Ob.erdir~ktor des kgl. ~ngarl.schen
.\I inis te r iums für Kultus und nterrlcht 1II Bndapest elnz urOlche n.
I'Hin u, Kostenanschläge und Bedingungen können bei den .Archit ekten
~igmund II er c z e g h I~nd Al e. ander Bau m ~ ar : e n 1II Budapest
( VIII Közte me tü -u t 4) elllgesehe n werden : VadIUm. 00/0: .
~. Der k. k . Bezirksschulrat Gurkt l'ld vergibt 1111 Otlertwege
den ZubIlu zu dem e h ul g e b ä u d ein ~avenstein bei Li chtenwald
im veranschla"ten K ostenhetrll"e yon K 5~OU. Die Ofi'ertverh andlun~
liudet llm 6..Juni I. .1., vormittags 10 Uhr, s ta t t. VlIllium K :2~IO.
3. Die griechisch -katholisch e Kir~heng'emeinde in !{ol ~~uli (I n-
g'arn) yerb.-ibt im Ofi'ertweg e d~n Bau e me r dortso}bst ~l~tzufuhren<len
K i r " heim veranschlagten h ostenhetrag-e ~'Oll h. f>~I .l ti:')'3:!. _:\ II1> ote
sind bis G. •Juni 1. J. , vormittags 11 Uhr, bOl der genlln llte n h .lrch ell -
gemeinde einzubringen , wos elbst ..au ch Pläll.C, K~st~nall sch l a/; und
Bedillgull"en e i ll"e~ehen werden konnen . \ adlUm h . üOOO.
4, ~'iir di e" traßenrogulierung in dor \\' ollze ile zwi sch ell Il o-
minikllllerbastei und f'tubonrin" im I. Bezirke gellllJO'e ll E l'd- und
I' f In s t el' u n g s a r h e i t ell i~l K oste nhotrage \'OI~ K fi ~ !)2'~4 lind
K 1000 Pau sch a le sowie A sI' h al ti e r n_li g S 11 rb e I te u Im l~ost el.l ­
he trag e von K 3640 im Ott'ertwege .zur \ e: gehung ...Allb~te s ll!d IHS
i . ,Juni I. .1., vormitta <Ts 10 Uhr, beun :\Iab'lstrate \\ IOn einzubr illgen.
Vadium 50/0. . . .
:'l . Die k. k. " tna ts ha hn- Dire k tio n Krakau vergibt I~.n O.fi ert~l'ege
di e Lieforullg ei lies B e tri u h s - D II .m p f k.e s..s e is fur die \~ e rk~
sUHte ill 1\e u- ·nndez. Derselbe 5011 eill e H ei zflache VOll ca . I (l 111
nlld 11 Atm. Betr iebsspaunung' bCf,itzell. Anhote sind bis ö.•Juni 1. .1.,
mittags 12 Uhr, hei der genann!<'n Direktion ~inzure~~heJ~.
fi. Vergebnng' yon Bi I d h :l U e rar b el t e n fur die J~ usg~stal­
tnng' der \\' ien tlußreg u lie rung zwi sch en .Iohnnnes <Ta;sse und I~aro ! lllen ­
hrücke. Die Oti'ertyerhandlung findet am .•Inl11 I. .1., \'OrmltlaA'S
ß60 ZEIT.' 'lIlUFT I)E Ö. TßRR. LTGE. TIEUR- ,TI) AI{ HrTEI'TE, ·-\' EREL TE.' ... · r. 2a .
--=---=-=-
'tta"S
I' IO:?J J05·12. Die Oll'"rtverh ndlung findet 1111I 2~. J uni I. '~" I VOfl~tfe~t'
10 Uhr, im Stadtha u in K a tatt. Di rf()rd"rh~ Ion nte in
beh el fe und Bed ingungen liegen h im atüdtiach 11 IIIge l1lellr1u
Kas sa zur Eiu-icht auf. Vudiurn 50/0.
-B & Co. in Wieu.Druck "011 H.
Die Ghega-Ausstellung
im Ver eiu shaus hl eibt bi i n~ch l i ßli ch ~I..Iuui anI F J,il) r-\\' oehentag eu von 9 h i I; hr, 11Il .' onu· uu t
ta l{llll vou !l b i, 12 l hr g ,öll'net.
Geschäftliche Mitteilungen des Vereines.
~=======ucr=====~
11
Eingelangte Bücher.
• I I :indHn •
.~l~, Ilie rolk 'hulhiln, er in . lIen ~'el' _ dlll'l en~:: 'I'. 11 i n
111. IJI ' Yolk 88l'hulliiiu er iu F rnn k reich, \ UII IJpl. .\r;'1l~1 B nr " -
tr ä ge r. 0. :?1(; .' . m , 4;,:1 Ahh. u. :! T a t'. .' tu t4! lHt ., '"
s t r ä s 0 1'. (M 12.) . 11' -h t - ·1°.~12 5 Kunst re\lerbllt:lll' Ornamentik . r ,, 11 11. c I I'
:!·I T af. L eipzig IH04 , ( ~i Ih r ... l. 1 12.) _ '\1" die H'"
!I;!, lj Stenographh he Prntuknl] dr-r I-:n1lnl·le I }~.I...; \\' i"n
rorm der (ll'hilulle teuer , 0 emher-Ilez mhl'l' "ltl:l. !'i". I I.' , .
1!1lJ.l, k. k. 1I0f- und taa drucker i. , " )1otor. V Oll
!J2t\7 !He .\ tmo phiire eln elektro-Jln('ull1~ltI"eh(l •
K . K (111e r. . 102 . mit 4 T a f. ZUrich n« I, ~ eI l e r. I' Wr!('h-
!12. ' Elektrote ' h n lk . }:inruhrun~ In Ihl' mOlle~nBlindl'h"II.
und Weeh .1'1 tromtechnlk. Von .1. JI e I' I' 11I II 1111. :"'''. -
Leipzig I~I04. G cj _ c h n. (. 1 - ·MO.) • ueu 'I'IH'urie
!J2, ~l Irer Elektronäther. Jh'ltril ~e zu el!ll'~ nt- ~ m. Ahh.
tier Elekt I'izitilt und humic, V"n H. '1'. B ü qr 1. • O. . ,.
Herlin I!JCH, .l u n k. (M 1'20.1 \ ' I F B e ck,'r.
!12!10 "a~ er traßt-u ZII und In Iier .'dl\\!'lz. IH .
, '''. :?! I ". m. I Karte, Zürich HIlH , . lul l r. (:'1 _ .. 0. . " w tl l :l t.e -!l l!~ll (;hle 0 Jlrlu~1 )lall .'1' Eu rOlla .IJ e (! ~ e ll ll' .1: \!I~~i :.~no . 11 . 11
olle 'li. 1'011. :. I' 0 1. IlI11no. 1. ,. 1 IOtro 11. I' ui ViOllllll •
• . '1'1 11I 11 I' d' It a 1\' :->te 1111" . •lJu om o d, " I llno. . Ilnt,'on 1 U111: . ' VII ( : io\'l1nnl 111
V. :' anta Mar ia de Fiur e. YI.. 11 OU?III.<? d l I' I S~ . J{ i~:\ ilic a di :' :
Lntl'r an o. \'111 . La )I etrol'ohtan ll (h ~H·n l\ . 1. . ,I. I' tted ra le dl~(arco in Ven ez ia. . '. L a C'l1lt edralo d' AII\'er 1I e a II
(; and.• ' \' B. ilica de liR ~ul'erga. d \ ' oinlllJihliu the k
\ ' on Ii errn Z 'ntral -In.p k tor A d. !' aul ' I' er
~esl'endot. f the 'I'cletrrlll'h.!l~!12 ull'rican TeletrI' Ilh) alld .IIC) c1olle(J1~ \ 1'IO:J ~1:1\'" I'
B \V . )I a\' r. '0. li f,l; ,'. 11I. 4HO A h b.•'0\\ "Y or . ,
p'u h I i s hin I{ '0 . (1" 30.) . o. 128:-'. In.n2~l3 The Quatll'lI\llc.-. By )l ll V I' D an s.
63 Ahh . •T , York I '!':l, J (, hn to n. (I 10.) in 1,111Iora-!I2~11 Jlie I'rllfung ,on (ilelch~lrflmma chlnen 0. :1~J;I:;. In.
torieIl IIl1d I'rilfriiumou. VOll K. I ill zbrllll n e r .
:!4!1 Ahb. Berlin IH04, "pr i n g er. () I !I.) t. in , 'iell
n:?!Jf. B.'rlcht ilber den 1I11 'ell1elnOIl 1h'I'l;mll\.~1I i'~04 \ ' ,'rl ag
111. 2ti. SeptcmhH 1!IO:~. 0. ·IOG S. 11I ...Abb.. \ len . ,
Zenlralver ein - dor 11 rl{\\'l'rk . b sitzer () lerrt',eh . , Ile~ r('r '~12!Jfj (:1'11 ndzüge fiir die ii1wlloml. ~he, 1I0rt~p~II~\' i CII I! IOI.
kehr.dh'n I ... Von V. G. B o s hard t. 0. d •. 11I. 3 a .
Ilölder. (K 1'40.1 I 111'1'
.:\ 11, k Ull ff hllr 1 •92!J7 l~loktrol"ehnlkol·~ Iilt'rari ehe'" '0. I ;.;' :->.
.Jahre 18S1 - 190:1. \'on F. 'c h m idt - II nll i j(k e r.
7. Aufl. Leipzil{ I!IO:l, L tl in e r. l ) 1 1'25.) ,Oll I~I"
!l2!1 I'hy, IkaJls('h-tl'chnl~ehe Illlor~lIchul~~el! 111. :?!J ,\ hlt.
, )lin ten ulIII I:e\\ ehelI. Von • . :\1 a I' c l, i k. o. •o~·
Wi en 1!104, ~.; r o!d s" o h n. ( " :I .) , F :' 111. f. 'I' af.
!J~!I!I I her 1 u "a all la rCII. on 11. I', h b . U.. . . . ill t> rl1Z.
Graz 1!J04, .' elb t\'erlag dl' (; wl'rhl.fürderlln g _Ins ti tutes
(K 0 '50 .1 '1 rll'll I:ll~e.
!!:lOO !He Indll, trie dH "enll'hleten lind fe,~nll~~IIl~1 Ii art -
Von IJr. E. Luhllllllln. ". ;j12.'. 11I.70 Ahb . \\111 • ,
l eb e 11. (I' ·1.40. . n'e in Oe '
!laOI ZUI' 1'hoorh' d"r Yerhrellllnlll:' de~ Kohlel;,lowi ' 11 I~JlI·1.
lIeratoriiren. \'on I' . \{ itlll l1 v er. '0. 16:'.111 ••\b ,. '
'elbs t verlag.. . ' .. h dem rrr-~' :J02 latl. ehe nter nchnn' \'Iln I:e ,'"Ihen , ua~ I " tl r . KO.
fahren mit kOIl~tanten Hu-engriißcn. \ ' 011 Ur . I{. c ho n 10
t:I . m. I Taf. Wi oll 1!to4, :'olb 't.\'e rlag". C unlilf ..e.~ '303 l'uhlieation or Ih BrltLh }'ir.. I're,clllltlll 111
Edited hv Edwin 'ac h s. o. JJ ft 1 -7~1. I.Olldon. I Yen, ins-
Y~n Herrn k. k. Oh or-Baurat Frllnz lI eq~ er ( e r
IJibliothek ge sp nd et. 1'1 . hellz ii~e,
!J304 1l14' lIehezeIlgI'. El ement,· der lI eh ..ze~IF '. . II '~O l Alth .
\Vinden uud Krllne. Von 11. B "thm aun. . 0. ·1 /:1 ti. ~;I . j
u. 74 Tab. Braun. chwoig 1 ('t~l, Vi w ° ~ . :-> 0 h n. ( ) I I~. )
Eigentum und Verlag des Vereineil. - Verantwortlicher Hedak teur: Kun
10 hr, heim ~I agi strale Wi en tatt. Pl än e eil". künnen heim . ' Iadt-
bauamt eingesehen werd en . Vadium 50/0'
7. \V egon 11 erste llung des '1'I' 0 P P e n k n i s um rechten Uon uu -
ufer bei der Einmü ndung d es 'I'eufelsgrabcns in die Douau wird am
!J••Juni I. .1 ., mittaes 12 U hr, eine Ofter tver handlung in der Ka ibau-
kanzlei in Budapes t abgeha lte n werden, wos lbst auch Pläne, Kost en un-
sc hHigu und Bed ingn iss zur Einsicht aufliegen.
l'i. W ogen Vergebung des Bau es ei ne r 'c hi n c h t b I' Ü c k in
Ep erj es findet UIII !l. •Juni I. .1., vormittags 10 Uhr , im st äd tisc he n
Rat saale in Ep erj es oine Ofl"erlvorh andlung stat t, Di o Offertbedin-
gungeu, P läne und Ko stena nsc hlägo liegen in der Kanzloi des städti-
sehen Architekten zur Ein sieh t auf.
!J. F ür den , 'eu- bezw. Umbau von Iluuptunratskanälen in der
l.Tlrnann st ra ße un d Kell inggasso vom linken \Vi enflußsammelkanalo bis
zur :' ech ha users truße, in de r Sech sb nuser straße bis zur Grimmgasae, in der
I{au ehfan gkehrer gllsse zwischen der H oller - und Kellinggasso und in der
H ein ick egus e zwisc he n der Rau chfanqkohrer ga sse und :-icch sh an , er-
t raJle im .'11. und .'I V. \\'i en or Bezirke ge langen Er d- un d B a u-
11I e i s t e I' a I' h e i t e n i11I veranschlagt en I, os te nbe trago von K 41. :17 '41;
im Otlerrwege zur Ver gebung. Anbot s ind hi s !). Juni I. J ., vo r-
mittags 10 Uh r, bei m Magislrate Wi en einzure iche n. Di e Otl'er tbe he lfe
liegen beim 'tadtl,aua mte zu r Einsicht nuf', Vadium 50/u.
10. Die Heszter ceb unya Bade-Ak ti en -G ese llsc haft vergibt im
Otfer twece de n Bau eines D a m P f - W a n n on bad 0 s ,U mt Kai 1-
wa s s e r h e i l u u s t a l t und eines Unsthausos. Die zur Ver g bung ge-
langendo n Arbeiten si nd ver an schlag t : Erd- und Maurerllrbuit eu mit
K (j :?f)~!Hf, ; 8 is nWllrOn mit K · 1 ;1~:I ·(j8 · teinmclzarbeiten mit K 17(; ;
Zimmer manu arbeite n mit K 11.44~· i"JO ; ' pe uO'I rarheiten mit K !l:l!)o' !J;
Dll'hdeck er ar beiteu mit. K 2154 ; 'l'ischl erarhoit en mit K G4f,lj'GO ;
·ch los. era rbei ton mit K 67!15'40; An streicherarbeiten mit K ~l 3':W;
(;I as erar heiteu mit K 2577'60 ; }<'ußbüd en mit r 811 '20; Zem ontarh it on
mi t K I 5;"75 ; Asphalti erungen mit K 14!12; lIafn orarbeiten mit
K :?691; Zimmermalerarboit en mit K Hü2 ; Kanalisatiunsarbeiten mit
K ~U4! 1 '20; Wasserl eitungseinrichtung mit K 126 L'47; Bildhauorarbeiten
mi t K -146 ; Fußbod en und Wand" orkleidung mit K 73-16'10; 11ahitz,
un d Ei sen botonarbeiten mit K 14. n5; J"orksteinisoli orunl? mit K 47 . '0;
Brunnen arbeiten mit K 1000. Anbote sind bi s 10.•Ium I. J., mittags
12 U hr , an den Direktor der Bnd e-Aktien -G esellschaft ta d I I' zu
rich ten . Pl än e, Vorausmaße und Behelfe liegen beim dorligen Archi-
tekten (: all y jr. zur Einsicht auf. Vadium n%.
11. •'e ite ns der k. k. tatthalterui in Triest golnngt die Liofe-
rung eine r \) am p f s t I' a ß e Jl wal z e mit voränderlicher Belastung im
(; e alll tgewie hte von 17 t zur Vergobung. Anbote sind bis 10. Juni
I. J., mittag ' 12 Uhr, beim Einroichungsl'rotokolle dur k. k. küsten- ~t.
ländi ehen ~tatthalterl\i zu überreichen. Die Lieferungsbedin 'nisse des
können heil!! dortig n Bau-Departement eingeholt oder in der Redak-
tion de "Os te r r . Zentral-Anzeigers für das öffentliche Lieferungs-
we Hn~' iUIJ"üseben \\'erden.
L2. I ie Gemeinde ITenzing (\'ora r lhorg) vcrgibt im On'ortwego
die Erbauung einer Tri n k was s e r lei tun g. Die Vergebung der
Arbeiten ist in zw i Lose getrunnt, u. zw. umfaßt dlls oine dio bo-
tr iolJsflihige Erbauung der gesamten Hohrleitungen von ca. L500 m
'te inze u<Tröh ron mit Durchmebsor von 250, 200 und 175 mm und von
l·ll. 6;'00 JJl gußeisernur Hühren mit Durchmesser von 150, 125, 100
und 0 mm inklusive Armaturen; das zweite umflIßt die botriebsflihige
lIer~tellung do Hochreservoirs mit 200 m3 Fassungsraum. Anbote
'ind hi s 10.•Juni 1. J., mittags 12 Uhr, hei der genannten Gemeindo-
vorst hun "" e inzub ringen. Die Bauhedingungen und da Projekt könnon
bei der Gcm eindovorstehung eingesehen und erstoro nohst der R e-
~e rvoi rzeich nu n ' gogen Erlag von K 3 von der selben bezogen werden.
lll. \'ergebung des Bau 0 s e i ne s 'I' u n n eis unter dem
Fornace Jlügol, der Hegulierung der umliegonden Wege und dos
Baue von Straßen in VallediS.Sahba im vernnschlagtonKosten.
betrag e von K 1,1!J .()(~). Die OffertverlllUldlung find et am 11. ,Juni I. J.
L:! hr , beim )Iagi strate Triest statt. Das zu erlugonde Vadium beträgt
K fJO.UO(). • 'l ihe r e Auskünfte ortoilt der 1\I1l/,,'lstrat in Triest.
14. Dio k. k. Eis nbahnbau-Dir ktion heabsichtigt die Lieforung
und Aufst ellung der mechllnh;cben Einrichtung v~n 11 ~ t ü c k
\\' 11g "0 n - BI' Ü c k e n w a g en ohne Geleiseunterbrechung mit jo
30.000 kg Tragfähigkeit und 8111 langer Wughrücke für die P)'hrn-
bahn, T au ernbahn und ein e zweite Eisenbahnverbindung mit Triest im
\Yeg e öffent licher I' onkurrenz zu vergeben. Dio Lieforung und Auf.
stellu ng die ser Brück enwllgen hahen auf(~ rund der die sbezUglichon An .
g,' \'ols he ho lfe zu er folgen. Anbote sind bis 10. Juni I. J., mittagt;
I:! hr, heim Einreichung~protokolle der k. k. Eisenhahnball Dir ektion
(\ Vie n, VI GlImp ndorfer straße 10) e.inzu~eichen. Offerthehelfe sind
bui der Abteilung !J der g nannton DirektIOn erh:l\tlich.
15. Die 'tlldtgemeinde Agram vergibt im Otl'ertwege dilJ Aus-
führung der Pl'I a s tel' u n g von 7000 m1 mit Granitwürfel. Anbote sind
bi s :!U. Juni I. J., vormittags 11 Uhr, beim Magi strate dor .'tadt
A 'I'am einzureichen, woselhst auch di e näheren B dingnisso zu er-
fra"en - ind. Yadium 5°/0-
1l;. Yergebung d~s Daues do~ nach dem Barackenlagor in I
Ka sa fübrenden neuen ~ t I' aß 0 sowie der Untorbauarboiton für die
zweit Jl el'nad-BrUcko im veranschlagton Gosamtkostenbetrag von
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All. Reohte vorbehellen .
Die Schmalspurbahnen und ihre volkswirtschaftliche Bedeutung.
Yortrag, gehalten in der Vollver sammlung am 19. ~lärz 1904 von Josef Ritt. r , Weull sch.
\V enn .ich heute die Ehre ha be, vor hochge ehrten
GUste n und Im Kreise hervorragend er Fachkoll egen eine n
Vor~rag ~u halten , so habe ich d ies der vom Verein im
.1 um vongcn .luhres nach D almati en un d Bosnien unter-
nomme nen t ud ien roiso und dem machtizen Eindruck zu
danken den di e dOI'l igen chmalspurbahnen au f jeden der
Besu ch er gemacht haben : und wenn ich meinem Vortrag
den .1'.ite l : n Die "ehmal~purbahnen und ihre volkswirt-
schaft hche Bed eutung " bei lece 0 zeschiebt dies aus demG~'u nde, weil di e rein baute~h;lischcb eite dieses Verkehrs-
n~lttel s (Jh ~ed ics schon ull eitig b skannt ist, wohingegen
di e volkswlltseh aftli eh e eite. di e ic h a uf stat istische Daten
~t lHzen werde, weni ger bekannt se in d ürfte da di e Auf-
fi~\(~ung und z.usammenfassung di eser Dat en mitunter
ellllgen Schwie r igkeite n begegn et.
. Eine Hauptsch wi erigkeit , amtl iche un s a uffä llige Er-~helllu~gen der betriebst echn isch en un d wir tsc haftl ic he n
rgeb~l sse der Ei senbahnen überhaupt mitei nand er zu
~ergIClch en , liegt einerseits in de r ve r chiodeneu Durch -
Uh r ung der Eiscnbuhnstatist ik. andere r eits darin. daß di e
ch ma lspurba hn 'n in vielen Ländern noch in sehr ' O'er inger~\nzal~ 1 und Au sd eh nu ng vorha nd en sind und daher der
~~l eine r verluüliehen sta t istischen Basis er forde rlic he n
assenbeobachtungen entbe hre n.
I' yorers t will ich mir er la ube n, eine kurze Sk izze der
...nl~w ICklun gsgeschi chte der Sch ma lspur ba hne n vorau szu-
sr. lIcken .
I 1 Von a lle n Edindun. gen des verga ngen en J ahrhundertsia ien t iti I' J"uns rei Ig u re \.Isenba hnen de n gewaltigsten Einflu ß
Dluf . un ser wir tsc haft liches un d sozia le Leb en auszeü bt und
(u n n Vern d I bei . eI n er ungen ier eigefü hrt, die vorher ni em and ge -~ 1IIt h ~t. elbs t di e bed eutend ten u~d au fge k lä rteste n Männer
/mah~er Zeit hab en mit g roßer Ge ring chätzunz über
.Ie iVlrkungen di eses Verkehrsm it tels geurte ilt. u~d fastbn l aien Ländern begegnete di e E infUhrun O' der Eisen -t~nen anfangs dem heftigst en Widerstand~ , und es ist
,\ a ekr hvon ~nteresse zu sehe n. wi se lb t Abstufungen dieses
er e rs tt I . h .b I nu e s - IC meine h iem it die chmalspur-
D~ In~F - bei der Bovölkerung auf Widerstand stoßen.
k ie f ensc hen sind ebe n von atur au zu m großen T eil e
.o nse dr va tIv und suchen das Besteh end e m özlich st lan ge un-
' crän ert zu erhalte n. b
f Der treit um di e purweite der E isenbahnen ist
.,ast sOralt ~ie di ese se lbs t. und di e sogena nnte [orma l-
IP~ r, ~ ie W1l' als etwas Vollkorn men es, Unabä nde r liches zu
sie r?e it en gewohnt sind, ist nicht etwa das Ergebnis ti ef-
J:snl11er Bett·a ehtung en und lan gj ähriger Versu ch e. sonde rn
~sultat des plumpen Zufall es. .
näh E s wUr?e zu weit führen , di e Gen csi der Sp ur we ite
Cl' zu schildoj-n.
I) IC~I will nur kurz bem erken. daß chon in den ers te n
czenllle n d E ' b h . .
d es siscn annwesens ve r chiede ne purweiten.a r unte r sol h bi , . '
und d ß . c e IS zu echs chu h, gebrll uchlIc h waren ,
T i di e a m K ontinen t am ha ufizsten ang wendeteE~r~~~~pur ihr~n Ursprung und ihre Verbreitung den in
g verfertigten Lokomotiven verdankt.
In Engl and war schon im Anfan g des vorigen J ahr-
hunderts ein star k entwickelte r traßenverkehr vorh anden.
der zum T eil e durch Pferdebahnen bewältigt worden ist;
und zahlreich e K on zessionen der englische n Regi erung zum
Bau und Betrieb von Pferdebahnen ge be n Zeugnis davon,
welch e Bed eutu ng der englischen I ndustri e schon da ma l..
zukam.
D as gewaltige Anschwellen des Transportes der Ma sen-
pro dukte, K ohl e un d Eisen, dem die mit P ferden betriebenen
n pu rbahnen " nicht me hr nachko mmen konnten, führte
eben zu r E r findung der Lokomotive .
Auch die erste Bahn am K ontinent, die Linie von
Linz nach Bud weis, die nach dem Vo rbilde der englischen
Pferdeb ahnen als nHolz- und E isenb ahn U ein nP r i\.jlegi um U
erhie lt, wa r nur fü r P ferdebetrieb eingerichtet und schma l-
spur ig . Sie hatte eine purweite ~?n 3' ~". . ~ .
Die ers te Lokemotivbah n in Öster re ich, die Kai ser Fer-
di nand s-Nordb ahn deren chienen, Lokomotiven und 'Vagen
aus En zland bczozen worden sind. wurde mit j en er pur-
b e , h
weite ausgeführt, die die von de r F~brik te p e n s o.n '
in Newcastle hergestell ten Lokomotiven hatt~n , nämlich
1'435 m, d. i. unsere heuti ge ormalspur , die von dem
Maß der dam aligen englische n traßenfuhr werke 4' 8" eng!.
herrührt,
E s fiel auc h anfa ngs niem andem ein, über die Bed eutung
eine r g rößeren ode r ge ri nge re n Spurweite län ger nach zu-
denken ; Engl and lieferte die Lokomoti ven für alle euro-
päischen taaten, und alle europäischen taaten na hmen
mit den Lokomot iven a uch die purweite an.
E rst ein J ah rzehnt spä ter, als B r u n n e I im Jahre 1 35
die G reat- W ester n- Bah n in E nzla nd baute, empfahl er; um
mehr Ra um für die zwischen den Rädern innerha lb de r
L okom otive liegenden Da mpfzy linder zu bekommen; eine
breitere pur, nämlich 7 Fuß eng!., un d dam als fing der
Streit um die purweit e, in Engl and als nThe Bat tle of
th e gages U bezeichnet, a n und dau erte mit ge r ingen Unter-
brechungen bi s in di e neu est e Zeit, nur mit dem Unte r-
schiede, da ß es sich damal s um ein Übe rmaß der [o rmal-
spur und in der neue n Zeit um ein Unte r maß derselb en
handelt, und daß die Beweggründ e hiezu andere ge-
worden sin d.
Im Verlaufe des Ei senbahnba ues entwickelten sieh
nun alle mögl ich en pu r weiten. von 2' eng!. an bis 7 Fuß.
Naeh dem nArch iv fü r Eisenbahnwesen" waren Ende
1901 auf der gesamten E rde ca , 20.000 km Ei senb ah nen
- d. i . fast 21 mal der Umfang der Erde am Aqua tor -
vorhande n, von den en etwa 12 % eine g rö l.lere, 14% eine
kleinere Spur weite , 74% die sogenannte Normal spur be-
sitzen.
Di e ohma lspur ist dah er ungefähr in eine r Länge
von ] 14. 00 kill vorhanden, d . i. fa t dreimal der Umfa ng
der Erde a m .\qua tor.
In viel en außereuropäischen taaten ist sie in großer
Au sdehnung vorhanden. 0 z. B. in Indien w~ unter
40.825 l 'lII Ei senbah n 1 .114 l:m chmalspur ba hn SICh be-
find en. weiters in Bra, il ien. Afrika. Au strali en u. s. w.
, .
'l,EIT~rIlHn'T DES ÖSn:RH. I.'r:E, !EI H, I , ' J) AHCIIITI·TTE.',YEHEL'E,· ,'r. ;l .l.
. \\T I bit I~airlir-Erfindune dl'r In rler ganzen t erH Im n I .
'?
. \ ., li für der CILokomotive. "tl~e littlo wonr er. ,~J(' sie, I ie . be-drnstischc Hezcichnunzen empfänglich n 1·.n<Tlllndei
e '" I' I . <Tanznannten. Der Verkehr dieser Bahn ontv ick tC' . 11' I J1l o .. '
. k . . b . 191\/ DIYI-enormer \Yelse und trug den tronnren 11 I ~ IIdende ein. Diese Bahn di nte . pät I' a l wahre Aus-
stuttunzs stuck der techni chen Literatur ub I' ehmalspur-bahnen~ und es war jahrzehntelang kaum ein (' BI'osehU
I
I
:
p
. \ I ß I CfUI' od I' g 'gen die • chmulspur zu le en, ounc (U
Festiniogbahn seitenlang Erwähnung fand. IEinirre nhnliche, ' cnn auch ziemlich wrk hrs ' chW )~ ieSchmalspurbahnen waren in Deut ichland erbaut wort en.
1· II I I I' B I I I I We ter-z. B. I ie Brö 1 ta ba In. (Je u 1Il von r 10 t nac 1 • li
steck in Oldonburz 'und Ende der ,;iehziger Jahre (;:
Feldahahn in einer der är msten Gcgl'nd n Deutschlan( ~
im Rhüngebirg . für
• He die e Bahnen können noch heute als .1u ter t
I f 1 I· b 1 'nteressanükonomi.sehe Du~r I ührung menen: ~ "e~n( CI" I ,;\'er-
macht SIe ah r die Betrachtung über die Zunahme (~e. I nkchrcs in einem Inngeren Zeitabschnitt. und liefert. ,hesf ('\
Beweis, daß dir Eisenbahn besonders b ~ähiO'.t ist, I( ~;:r­ihre Punktlir-hkeit, •'i cherhr-i t. Hoiclunäßigk nt unr T -if111l\lichkeit. ganz I;Ug sehen von ,in m tWIlS hüheren .al r(wie ihn ' H· diese Bahn n haben). den V rkehr ~.I1.~tGeg nd zu heh n und zu fj',rd rn. und da!.; s daher P It 11
d r Regierungen i t. auch zunz armen verla . ('.nen G,?el~ ~I~die derzeit gar k inen oder nur s hr gerl11gen e: :ei-
aufweisen, gleichwohl aher zu d n Lasten d • tU.lltei, u-trauen mU Ben. die ,,-rohltuten die e: YerkehrsmlttC.~ z.t_kommen zu I~ssen. elb tver: tändlich mit den geruigs
möglichen litteln. also mit dr-r Schmalt pur. . \ 111 100eDer durch chnittlichc, auf da. Kilom ter Bctri )S I ~h
reduzierte V rkehr dr-r 7 km langen Hahn von rholt 1n~O fWest rst .de hat im .luhr 1 1 :!f).nOo Personen und -900 fGuter bet ragen, 20 Jahre . p tel' ; 7AOO Pe1"'l1llcn un ll j 1CG D I) ' k h 1 . I' l' ZeitrllU JlUt 'r. er Cl''onenv r"e r lat le I 111 (Iesem Die
mehr al. verdoppelt. der GUtel"\Terkehr vervierflIeht.
Bahn kostete ~r :!6.R 14 per /.'1». hlil'h
Di Brühltalbahn. anl: ng 3R kll/ Illn~. wurdp ~1I1ll kilo-
auf 2/"1/1 verlung rt und hatt im .Jahrp l c 1 men Id
metrischen Durchschnitt. verk!'hr von 13.700 Per ont'n u:ld20.400 t, d r im .Jahre HlOl auf f);). ou Personen u0.000 f an~ewach en Wllr, sieh daher ven'j rfucht h~t'II'I_1)' . J b \ ,I' c ( ,le 1111 ,ahr 1 7g (Iem Betrieh U r~ Jene . I 'nbahn in ThUrin17en ist 'owoh l w g 'n ihres i",konon)\~e1I
Bllue, der dur~h Illn17pre Bcnutzuncr der 'tu t stntlJ n -eil
'" n
. I - aUa. 60% d r B hnlnl1O'e ermüglicht word n I t. ~ ti\'-
. b I 1 I " I I okolnoIIlS ~son( ere (ure I den s hl' billi~ n, von (er, J \' 'r-fabrIk K I'n u ß c Co. in Itlnehen auf zwöll ,Jahr
tragsmllßig ubernomm 'ncn Betrieb intl'r ~ ant.. lIelll'
Die Bahn ko tete ~I 34.IlOO per kll/ inklu~lve t von
Der \ erkehr . t icrerte :-ich ,'am .Jahre 1, nr n17.400 Per. on n und 7000 f per km lluf r); .90~ Per~Zcit-
und 24.200 f im .lahrp 1nOl. hat sil'h al. 0 in dlP~rJl\ J
raume m hr als '·erdreifaeht. Z '1 prrDie Bptrif'usko,'ten h tl"lwen in dpr ersten :ell t dieBetrieb. kilometer 1r 1(i40 UIH! dUrften Ilie \·iell.~J{' I b.t!11lbilligsten B triebskll:tpn 'sein. dip hpi einer 1·.I~en·
Uherhaupl je' przielt wordpn in(\.
. dieE I· . I I . UI" 1I1l• S wllr (I" nur miiglH'h I Uf(' I 'J1l. 'I' 'Iuch.1\ G .... \ ' t '))l'l 'llu er. tp I' IlZ gptn brne (lkonoll1lC, JP' I~' I"lIhr-daLl man im R.l1gem inen bei d r :0 gennl!cn I' 11 istI . I' k . . I . ncrsl 11'gesc IWIll( Ig 'Plt der, 'ekund 1rh: hnen vle zu I 1">'
und viel zu hohe Allfonlerung{'n .lel1t. '1 ~I'hen.L' .\ I k \ von " eil·I'., gl)t eben WIhrc ng Ue - r wn. Il flillellderen ganze' Leben in stet \' An<TsI vor m(j~hehell e zurdahinfließt und die. wenn :ie zl:fllllig al .'tuu.lsorgl\ln eines
.. , 1 I> . 1 . Ir('('I)(b rwachun<T der •' ieher h it (e. >eIn' H' V 0 .lnunO'enb f' I .' \V tvon eruru b' tnt rneh m n, b ru n 111(: mit elIlrm u. . 1" ",Iiehkel
und mit oft <Tanz Z cklOl;en .\nordnung n dlC , u,..
1) I' grolle Verkehr auf den Straßen Englands. schon
zur Z it der Entstehung der Dampfr-isonhahnen. erforderte
zur Gewährung der Sicherheit des 'tral.len- und Bahn-
verkehres die Vermeidung aller Wegübergänge im iveuuder Bahn, die entweder über oder unter die Bahn gelegt
wurden. Dies sowie die damalige Meinung der Techniker,(laß für Lokemotivbahnen trotz der damals gerinrren Fahr-geschwindigkeit möglichst gUnstige Richtungsverhültnisse,
lanze Gerade und Kurven von sehr grollem Halbmesser
rforderlich seien, gab dem englischen Eisenbahnbau seinen
eigenen Charakter, der bei dem bekannten zähen Fest-halten der Engländer arn Hergehrachten auch bis in die
. ' eu zeit beibehalten worden ist. Die englischen Bahnen
sind daher auch die kostspieligsten der ganzen Welt.
Es kostet durchschnittlich das Kilometer J\f 670.000CK 7 7.250), wobei allerdings 56% der Bahnlänge zwei- und
mehrgeleisige trecken sind, dagegen in Frankreich mit etwa3 11 '0 zwei- und mehrgeleisigen trecken M 316.000(K 371.300), in Deutschland mit etwa 361\/0 zweigcleisigen~trecken durch ehnittlich ~r 25f).000 (K 29n.600) und inOsterreich mit 14'7% zweigeleisigen • trecken (1n02)
1 r 2 3.600 (K 333.200).
Das stete inken der I~iBenbahnrenle infolge deskostspieligen Baues und Betriebes der Eisenbahnen in den
europäischen Kulturstaaten sowie die otwendigkeit, Eisen-bahnen auch in Gegenden mit voraussichtlich geringerem
Verkehr herzustell 1I, veranlaßte einige Eisenbahntechniker
. chun vor 40 .lahren auf die billigere chmulspur hinzu-
wei en. und merkwürdig, eine Sache die Ra klar anf der
Hand lag, begegnete allseits dem heftigsten Widerstande;die ~ ormalspur behielt die Oberhand, und man versuchteiie durch allerlei Erleichterungen im Bau und Betrieb auchfür kleineren Verkeh riebensfähig, d. h. rentahel zu
machen.
Di 'se unter den verschiedensten .l:r a men, als ,'eben-bahnen, ekundllrbahnen, Vizinalbalmen. Bahnen unter-geurdneter Bedeutung, Lokalbahnen u. s.' w.. zu tau 'enden
Kilometern angestrebten und ausgefuhrten ~ormalspurigenBahnen erfUlIten aber die Erwartung nach einer besserpnHentabilitl1t auch nur teilweise. und es versuchten daher
einige hervorragende Ingenieure in Deutschland und Frank-
reich End der seehziger und siebziger Jahre abermal , der~hmalspur ~Is der einfachsten und billigsten Form derEI enbahn Emgang und Verbreitung zu v rschafren. l~in
neuer literarischer Krieg um die purweite entbrannte
und die Aufsl1tze in den technischen Zeitschriften und di~
Bro-ehUren pro und kontra wUrden eine ganz stattlicheBibliothek fullen.
Einige der mit allem Aufgebote theoretischer Be-w~icfllhrung gegen die chmalspur ins Treffen gefllhrten
Einwendungen wllren besonders interessant und verdientenhier nllher erwuhnt zu werden. wozu aber die kurze Zeit
ein Vortrages nicht hinreicilt. Ich will daher nur be-
merken, daß (~ie meisten derselben durch eine splHere aus-gedehnte Pra,'1 der, chmalspurbahnen grUndlich widerlegt
worden sind.
Von den vereinzelt ausgefllhr~e~ chmalspurbahnendamaliger Zeit will ich ganz kurz Clmge 'rwllhnen, die inder techni ehen Welt Aufsehen erregten und ihren Er-
bauern zur Ehre: der Be,'ölkerung der von ihnen durch-
zewenen Gegenden aber zu Nutzen und \Vohlfahrt ge-
reichten.
Eine der I1ltesten ehmalspnrbahnen fUr den allge-
meinen Verkehr dUrfte wohl die Festiniogbahn in England
. ein, die anfangs dcr sechziger Jahre mit eineI' •'plII'weit
yon (il CIII in einer Lnnge von 21 kill mit 'teigllngen von
17%0 ausgefUhrt und in der ersten Zeit mit Pferden be-
trieben wurde. Bei Zunahme de Verkehrs. wozu die be-
deutenden chieferbl"Uche jeneI' Geg 'mI beitrugen, wurde
der Lokomoti"betrieb l'ingefuhrt und fUhrte derselb zur
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der 'Viede l'llOlung eines oft ganz gerinO'en nfalles ein- für
a llema l aus der \Velt sc haffen möchten.
W enn man noch er wnzt daß sich der Bet riebs pächter
1 0 'I er Veldab ahn zur Zahlun e eines zewissen P uchtbetr aaesCl b
an den g ro llhe rzoglich säc hs isch en taut, als Ei gentü mer der
Huhn. ve rpflichtet hatte, und da ß der jährliche Pachtzins von
nl 3()~O in den ers te n Hetrieb sj ah ren l~ llml1h l ich auf M 12.000
für die let zt en drei J ahre zcsteiaert worden wa r so mu ß
° 0 ,
mun übe r di e geschnftliche K ühnhei t dieser Firma, ihre
l berzeugung und ihr Vertrauen in den g roßar tige n und
unausbl eiblich en Erfolg der chmulsp ur ers taune n.
o
Im Jahre 1 76 hatte nu n d ie öste r reich isch e R egi erung ,
angeregt durch di e verschiede nen Erfolg e auswä rtiger
~h,mlll~p urbahnen, dem Par la me nte inen G esetz entwurf über
C1 llJge 111 den n äohst en J ahren zu erba uende taatsb ahnen
v~lrgel egt, in welch em au ch vier sch ma lsp ur ige Linien mit
vme r G esamtl l1nge von t H4 klll enthalte n waren.
Di e ' orl a ~e der ch ma l purbah nen abe r wurde vom\ar~am e.nte J'undweg abgelehnt, und wenn ich das bekannte
(,)elChn JS vom Kricge gegen di e Sc hmalspur beibeh alte, so
bedeutet di ese ni cht ge nu" zu beklag ende dam ali ge Ab-
I :h n u ~g d er Legi slative g~l'Ildezu einen ver lorene n Krieg,
e ~ n wlI't schaftlich es udo va, das für das .l.[a tionu lvermögen
CInon Verlust von hunderten Million en G ulden herbeiführte.
. nser P arlament hat nicht nu r in pol it isch m, son de rn
\~\ed e.rholt a uc h in wirtsch aftli ch en Dingen F ehler ge macht,~I( llJ,e m ehr gut zu ma ch en sind, und es wäre für di e
:.ohlfahrt des tautos ge wiß nicht von bel , wenn es in
EH,enbahnllngelegenheiten wen iger drei nzured en h ät te.
G
Man wi egte sieh immer in der Hoffnung und in dem
lauben , daß der Verkehr eine un geahnte Zunahme er-
fahren werde, und er b lic k te in der klein st en Linie das An -fangsg~ied einer g roße nW eltbahn. Einzelne F älle ursprünglich
Z~I kl elll und zu ein fac h hergestellter Bahnen di e spä te r
vl el~ Zu- und Ergnnzungsb auten er forde r te n, er weck te n denh~fhgst~n 'radeI der g roßen und der klein~n Men ge gegen~Ie .ger~nge Voraussi cht der T echniker, und j ed er mit der
ro~ekhel'ung und Durchführung eine r Bahn betraute In-
t~~leu,r hUtet e 8 i cl ~ dah~r, öko no mische A u~führungen zu
, lIlt r,lge n und leist et e In der Buhn unl ag e lieb er et was zu
Vi el al s zu wenig .
Ich g la ube ab er, daß es fUI' eine Bahn zn r k ein
lrl'ü /le r L b b k' I 0; , es 0 g. en a nn a s j en en Tad el ; wenn sie s ich
ch on nach welli g Jahren als zu kl ein er we ist .
Eine höch st sonde rburn und bis dahin ga nz neu e Ein-b.~ndung gegen di e cluna lspur. di e dam al s im Ei sen -
.'1 Inausschusse gemacht wurde. di e ich wez en ihrer ITllnz-
hchen II altlosig-keit se ithe r a~ch n ie mehr ze hö rt 0 ode r
gele8en hab e, ist di e, dall di " Ta O'en im Bahnanschlusse
" hehufs Umladung langc Z eit " m Uflig s te he n" mü ssen,
"ge~en wel ch e Zeit di e Zeit ihrer Verwendun e nur einm;
::k lc lUen Brueht 'i l bildet ', u. s. w. °
h Ein Blick in die ' t~t i tik und eine kl eine Rech nung
. :~tte ~I.en Mann belehrt; dal l di eses ". I üßigeteh eu '' leider
~I ~n Eisen bahn wagen an geb oren zu se in sc he in t, denn di eZel ~ der Bewegung der Güterwagen ist e ine erschre ckend
ge~Ill(T~ g.~genuber der Zeit der Ruhe. 0 sind bei 'pie ls-
Wel se 1Il (J t . h b . dI" B erre lC el en Privatbahnen im Durch schnitte
(Ble I-rachtwagon nur 34 Ta." e, in Deut chla nd ))5 'l\l"e in
ewegu d' b' , ° 0I" ng, le Ü rl ge Zeit de .Jahres in Ruhe; bei dm'
.\.IUller I"erdina nds-Nord ba hn 3 , b ' i der üdbahn 42 Tage,
I rn B08?ien 37 'I'age. '
., I ElIl Ereignis, das der 'c hma lspur plötzlich di c aus-
",Cl. ehnteste Verwendun CJ' \'ersch afl'te und sie ohne a lle th elJ-
~Ch8~hen Vorerhebungen direkt in d ie umfan greich ste
l'Il, 'IS führte, war di e im .Jahre 1. 7.' e rfolgte Okkupati on
VOll Bosniell.
B .Jeden, der bei 1 '~ i Hcn bahncn zu tun hat. Hei PS beim
I au e odcr' beim Bl'trich e, erfa llt bei dem 'Vorte " t rategisdwut 'reS8' u · I' d ' '1 . I
" n elll gc In 1',' ru s In; beim Ba ue. wel e S IC I
dabei immer um einen tiefen G rifl' in den Geldbeutel
hand el t, beim Betriebe, weil dabei die höchste Anspannung
a lle r geistigen und physisch en Kr äfte gefordert wird.
D iesm al aber hab en d ie strategisc he n Interessen dem
so lan ge vern achl ässigten un d zu r tickgesetzte n Sc hma lsp ur-
systeme einen solchen Vorschub ge le iste t, daß man geradezu
vom Beginn einer neuen Eisenhahn äru sp rechen k ann. Es
ist k ein Zweifel daß di e seither in großem Umfange aus-
ge fU Ill'ten französisclien ch mals pur ba hne n ihre g röll te F'ijr-
derurig durch di e E rfolge der bosnisch en Schmalspurbahnen
e rha lten haben. W enn d ie Beset zung Bosniens ohne K ampf
vor sich gegangen wäre, hät te di e Veranlassung zu einel~l
beschleunigten .l.T ac h ch ubdienste ge feh lt, und es i ·t .mIt
icherheit anzune hme n, da ll d ie bosnisc he n L ini en nicht
sch ma ls pur ig, sonde rn' normal spurig ausgeführ t worden
w är en . Dann h ätten sie ab er auch doppelt so vi el gekost~t;
lind das verh ältni sm äßig kl ein e und arme Land k önnte dIC
Zinsen für das g rolle K apital n icht au fbringen.
Di e mil it ärisch en E re ig nisse er forde r te n aber eine
rasche 'rat ; nur zu m Zwecke beschle unig te n Verptlegs
nuchschubes so llte so rasch als möglich eine hillige Roll -
bahn provi sori sch hergest ellt werden , wozu das bei eine m
größeren E isen bah nba u in Ungarn a uße r Verw 'ndung gc -
kommen e chienen- un d Bah nwagenm ateri al di en en sollte :
di ese Rollwagen ha tten di e Spurwe ite von 76 CIII, und. dara us
er k lär t sich a uch di e et was un gewöhnlich e purweit e der
bosni schen Bahn en.
Di e L änz e der in di eser Art hergestellten ohma lspur-
bahn, di e e i ne~ za nz feldmußizen Oha ra k te r erha lte n hatte.
betrug 145 kill . Di e Bahn wurle t rotz u~g~wöhnlicher H och-
wässer im ave - und Bosnat ale nach einigen Monat en de m
Betriebe übergeb en , der von der Militärverwaltung ge führ t
wurde.
G ez en Mitte Mai 1, 79 mu ßten z roße Mannsch afts-transport~ befördert werden. Di e te~llIli sch - polizeilic~e
Pr üfungskorumission gela ngte zu der berzeug ung;"da ll dIC
bi sh er nur fü r Materialtran sporte verwendete Eeldba hn
unter Anw endunz O'ewisser Vorsichtsm a ßregeln a uch von
P ersonenz üzen lI~it 015 1.:11/ Fahrgeschwindigkeit pr o tunde
ohne jedwed es Bed enken be fahre n werden .kiinn~ .. .
Demzufole e mu ßte di e Bahn schon im militärischen
Interesse für 'fruppentra n )lorte frcig~geben :\·erden~ . u ~d
war es g le ichze itig eine Maßree el d r .Ökon onll e, das ZI\'I~e
vom Person enverkehre nicht a uszusc h ließen, um durch ver -
mehrte Einnahmen den unvermeidli ch en Betrieb saufwand
wenigst en ' teilweise zu decken . .
Am 14. .J uli 1 7H wurde dem gem iiß dlC ~ah~ dem
öffen tliche n Verkehre übergeben. D ie 'e r T ag Wird III der
G eschichte des Ei senbahnwesen s imme r von g roßer Bedeu-
tung se in. Zweifler und Ilngst lic he Gemüter sagte n zwa r
das chlimms tc vorau s und bezei chnet en es als schwere n
Fehler, daU die Bahn a l ch ma lspur au ge führ t wurde;
di e Vorau ssagungen erfü ll te n ich abe r n icht; die Bahn
cenuete den immer höher zestcizerten Anforderungen an
e 0 I:> o . lhSc hne lliz k eit und L ei stlln O'sfll.higkeIt vollkomme n une at
e e den ei hheute einen Verkehr zu beWältig en um en SIe manc e
teu er g ebaute Hauptbahn ben eiden k ann . .. .
Zur Illustrierun CJ' di e e Verkehres Will ICh anführe n,
<la ll di e Bahn von Brod nach ara jevo im .Jahre 1903 per kill
350.000 t Nettoverkehr hatte.
Von den O'esamten in der ö ·te rl'e ich isc hl' n Ei sen bahn-
statistik des Jahres 1902 au sgewiesen en 95 normal spurigen
Bahnen. di e durch chnittl ich per kill um di e Hllifte mehr
ge kostet hab cn al" di e sch ma lspur iO'e trecke Br od-Zenica,
hat nur eine einzige; di e kurze K ohl enbahn von Z elt,,:eg
nal'h '·' ohn lidod', eine n etwas g-rößel'en Verkehr, nllmhc.h
3!)fl.OOO I PCI' /"/11, all p and Cl'cn Lokalbahnen ste he n wmt
zllrllck, j a (jO Bahn en , a lso fu t zwei Drittel (h~r gcsa m!en
Anzahl hab en weniger als d ' n ze h nt e n Te i I. nllm)wh
weni ger als 35.000 t P I' Bahn /.'rn.
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d 1 I 1 b e i u n 8 ver-gedehnte Anwen un g (er oc ima spur e i
lan gen . bNur einen taat in Europa will ich aus fuh rliche r c-l de .senspre che n. der di e meisten , eh rna l 'purba h nen hat, um . iVerhältnisse sich von un ser en nur dadurch untersch ei< ~nidaß der Verkehr dort viel dichter, das Ei ' enbahnnetoz vI.e tI d . I ' h . 1 s crrö er is 'umfan greic ier un der Nationa reic tum um VIC e .
als bei un s. E ist der reich te taat arn Kontinente: bes
ist Frankreich. Vi ell ei cht sind einige spez ie lle Dl~tcn U erdi ese ebe n anzefü hrte n alleemeinen Verhnltnl s von
" "Interes e. d Ein-Der Verkehr läßt sich am ein fac hs te n aus en .,
b . d b di lb bei den fran zu 'nahmen eurte ilen, un et ragen ie e en . ei lcr
sischen Ei enbahnen im J ahre 1900 144fJ f nu Kr0.ne~ ~(per kill Betriehsl än ze K 34 000' b i den öst rrelClllSCien
Bahnen 645 uui K~onen ode r ~'r km K 32.700 ( I 902~VOO
Das fr anzösische Eisenbahnnetz hatte Im J ah~e Ir
eine Län ge von 42. 20 1.111 wovon 37'6 "/0 doppel- "" E~enlcr;gel eisig sind, das ö t rrei chi sch e hatte 1902 erne "
von 19.971 km. B eh rundIn Frankreich k ommen au f das 'an2 Boden 1\ e
om Eisenbahnen, in Öster re ich 67 m. . . zUI' lIck.Frankreich ste ht aber gegen Deu tschla~d \~ elt . I , 90
Da s ge samte ationalve rmögc n betru~ im .J lIl~re f derin Frankreich 225 Iilliarden Frcs., das ist P r Kop eg"Bevölkerung 2 20 B., in Üst rreich nach In ama- tern <'(1 90) 1200 H. per K opf. II euro-Und di e es reiche Frankreich hat unter' a e.nh t inpai sch en 'taate n die meisten ch mals purbah ne n, .e~ d n km
sein di chtes normal spuriges I~i senbahnnetz tau~e~ e rigeehmalspurbahneu einge baut, es hat ogar sch ma spu lentHauptbahnen (Chemins de fer d'interet gener~ l propren
dits, wi e es in der fr an zösi sch en Sta t istik helfH).
\~ie ist das. mögli ch? .' 'ö lkc rungDIC fr anzösisch en Ingenieure, di bei der Be\ I Ein-in großem An seh en stehen und sic h eines bed euten( en inltlusses auf öffent liche An geleg enheiten erfre ue n - f glahnzc l' t i<1"G . 1 b 1'1 z "egensatze zu un seren Verh ältnissen - ia en. 1 . h bc-das ste te inken der Ei ' enbahnrente und d n hi er I~.I ~ hendingten tillstand in der Entwicklunz des fr llnzosirilll'('Ei senbnhunetze erkannt. und di e Bevölkerung unt( e ·' u. G sa z r ,Ab g ordnete n war n wied er ga nz im cccn die sc
un s - vernUnftig genug, di e als Gegenmittel ge ge n
Nachteil e empfohlene ch ma lspur a nzuneh men,. B triebe12%, also nah ezu der achte 'I'eil alle r Im e . _
b fi 11 ' h f . B I I Tramway~ nr IC en ranzö st ~hen n .men -:: 0 ine -J.:3. 90 kill
sind heut ' sclima lspur ig, nämlich fd I . km unt~r. 'purtEisenbahnen; wie vi el an Nat iouu lve r mügen Illeb el er"
worden ist ; werde ich späte r uu führli eh dl~rlcgeI;'der Insel
eh r interessant clunals purba hn n sind uu Ei sen-Korsika vorhanden. u. zw . na ch der französls~h~1I do ferbahnstati stik durchwegs Hauptbahnen ( hemJn~
d'interet CTen eral proprem ent dits). I I en sieh
, K?I·sika. ist durcl1' eg Gebil·gsl a~d. und e~ ;~)1'ors ikll
dlC Gebll:ge bl ~ zu 2700 111. ubso l~te r Il oh ~. Oll II leere ist.bekannthch eme Insel nn Mlttell 1imh. chen"h nieht. d d 1 I . n Ho I1 .so Sln ort all e von der 3a Jn crs t lCgene I' rell1tJ\'('bloLl al s abso lut, :ande r n glpichzeit ig a uch t Gebirgs-Biihcn zu betrachten und di ' bcrsetzung ( P ~ rel l1tivpasse in der Hühe v~n 1162 111 pehiihe g ibt el ~ee IWhe.
ers t iegene Höh e von llnnnhe l'Ild l1ß211/. dah er. ~I~ werdendi e von w 'nig n un erc r G birg 'ba h ne n rrele I1 <1"ro lle. . I her se Ir "dUrft e' di e d0rtigen Bahnen welsen ( a .
, te igunO'en au f.
. r . ' n mit zll-E s sind au f Korsika eil' ' I Ilaupthahn Jnl . 1 Bau.~ .
. I I;) kll/ 111 •sa mm 11 296 kill Län ge llli Belneh UlH • d . 3:3 EIn-Di e B 'vülkeru nCT heträ(TI 2,9.000 Einwohn ' I'• . :1 \n di eser
k !"'1 I ullh ort :-1 1(, I t l'wohn t-r I)er ua(h'at ' 1 ulIwte r um I tkiloill e ·
. . . 3' L" , I ler 1>'1' Q ua( ra I' I ellB zlehun (T Tlrol mit ~ l ,-,lll\\ U 11 . blind 10 Ib I"k ' t (h' n 1111 Bau C\V llhrend ab er orSI'a U IlI
Die sonde rbars te n, gegen die einfachs te Logik ve r-
sto ßende n An sichten und Au sprüche gegen die ohmalspurk amen dabei dam als zum Vor schein.
Daß der Betrieb eine r provi sorisch en Feldbahn, die
wahrend des elbe n in eine leistungsfähigere permanenteLok albahn um gewand elt wird, sehr hoch kommt, ist selbs t-
ve rständ lich.
Nicht so selbstvers tä ndlich war dies aber jener t ech -
ni sch en Experti se, di e im Jahre 1880 anlnßlich der F ort-
setzung der trecke Brod-Zenica nach Saraj evo di e An -
sic ht ve rt rat daß. da der Betrieb vi el zu teuer sei und bei
eine r . ' ormalspu~ nur K 4000 k ost en würde - dies galtdamals als unantastbares taatsbahnnormal e für di e Betrieb s-k osten einer Lokalbahn - zur Erzielung eines wohlfeil en
Bet ri eb es ehes te ns von der Sc hma lspur zur r or rna lspur
ube rzugehe n wäre! Und jetzt geschah das noch vi el n-logischere: es wurde ein Komprorni ß geschaft'en und di eFortsetzung mit n ormal spuri g em Unterbau, mitKur v e n r ad i e n v on 250 111 und mit sc h m a l s p u-
r i g ern 0 b e r b au ausgeführt !
eithe r spuk t in manchen Köpfen di e Idee, daß man
eigentl ich die nschma lspur ige n" Bahnen, von denen man
viell eicht anne hme n k ann, daß sie e i n mal (?) die Bestim-
mung eine r großen \V eltbahn er halten könnten , lieber gleichin eine r ähnlichen \V eise au sfuhren sollte. In Bosnien wirdjetzt eine solche chrnalspurbahn ausgeführt, die in folgedieser onderbar ke ite n zu den teuersten Bahnen Europasgehöre n wird. Man könnte di ese Hahn al s ein ehe i m-I i ch e .1:' 0 I' mal s pur b a h n bezeichnen ,
o wird mit un serem Nationalvermögen gewirt-
sch aftet!
Ku~venradi~n von mehr als 60- 0 In bei Schmalspur-bahnen Im kupierten Terrain anzuwe nden ist ein tech-
ni ehe r nsinn, denn der Hauptvorteil der Schmalspur liegt
ebe n in dem innigen Anschmiegen der Trasse ans Terrain
und geht bei größere n Kurven verlor en.
Di e Bahnlinie Brod-Zenica wurde allmählich ver-besser t, die Bahnhöfe erwe itert, provi sorische Brücken indefinitive um gebaut, der Ob erbau verstärkt, kurz nach zehn-j ährigem Be ·tande hatte die Bahn ihren Charakter bereits
voll tändig geände rt, sie war dem Verkehre nach eineHauptbahn geworden. Die Geschwindigkeit der Personen-
zUge wurde auf 40 km erhöht, r T achtverkehr eingeführt, dieL istungsfähigkeit der Lokomotiven, welche anfangs 30 bi s40 I' betrug. wurde auf 200-300 J-'S gest eigert, chlaf-
wagen fUr den Nachtverkehr der Personenz üge eingeführ t,die sich von j enen unserer großen normalspurigen Bahnen
nur dadurch unter scheiden, daß sie bequemer sind, u. s. f.
In mein em vorjährigen Reiseberichte über die bos-
ni sch en chmalspurbahnen habe ich die neuesten Verhält-
ni se eingehe nd geschildert und kann daher heute davon
ab ehen.
Di e urspr ünglichen Anlagekosten der 189'6 km langen
provi orische n F eldbahn von Brod nach Zenica betrugen
r und 4 Mill. Gulde n, das ist per kill rund 20.900 B. Im
.J ahre 1 nach Vollendung der verschiedenen Am eli o-
rierunO' arbeite n aber rund 7 Mill. Gulden , d. i. per km rund37,100 fI.. ink l. der F uhrbetrieb mittel im Ge samtbetrage
von 590.000 fI. either hab en sich di e Kosten durch einige
E rgilnzung. ba uten und Vermehrung der Fahrbetrieh smittel
fU r de n ste t iCT ste igende n Verkelu' noch etwas erhöht.
Ich untel'lasse es, die Län gen der ch malspurb."hne n
in den ve rschiede ne n europäischen und außereuropl1Jsch en
L ändern a nzuführe n, obwohl ich mit manch sta tt liche n
Zahlen damit rUr di e chmllis pur PI'opoganda mach en
k önnte. I ch würde vie lle icht von Ihnen nur di e Einwen -dun O' hiir en. die ich SChOll wi ed erholt hören lllulHe, daß di eVerhil ltn iss~ jen ei' Länder ande re sind als bei un :l. waich auch zum' 'l'eile zugeb en mUßte, abe r mit dem BeifUgen,(laß cl iese CTpände rte n V erhältnissl' r "t recht ei ne CI us-o
I!IO·l.
besitzt
doch
Bahn en 50 III Ei senbahnen pC'r Qnadratk ilometer
hat 'I' i ro l nur 32 111 se lbst alizien, wo man
• J 'von eine r resonders zebirtrisren Besch affenheit des Landes
. I b e b
nI C rt spreche n k ann, hat nur 46 11/ Eisenbahnen per kill t.
. Der Vcrkeh r ist bei der dünnen Bevölkerung lind
gcrmgcn Produktion des Land es sehr aCl"ing und ähnelt
, p o
im erso ne nve rkeh r (32.!l00 Pers.fl·m per kill) etwa der
Mu~·talhahn mit 30.700 P crs./km. im Güte rve rkehr per
12.000 t kill hincregen der teyrtal bah n mit 12.030 tfk» ,
per l ·/II.
E s verkehren täglich im D urch ehrritte üb er di e ganze
13a!m 5'4 Z üze mit eine r durch schnittli ch en Geschwindig-
k eit s a ~1 tAu f'e n t h a l t v on 2 km p er tun d e. Di es
setzt bei den großen teigungen di eser Gebirgsbahnen eine
Maximalg esch windigkeit an geeigneten teIlen vo n mindestens
40 km und dar über vo ra us,
Di e gesamte n Einnahmen betragen per Bahn/km
K 294 7, sind a lso seh r O'er ing. (U nte r uns ern 9() normal-
spur igen Privatlokalbahnen abe r befinden sich 13, di c noch
weni ger a ls K 2947 Einnahmen huben. ) Der T arif ist den
Steig ungen ents preche nd sehr hoch , lind betragen di e
Durch schnittsein nahmen per P ers.fl ·m 5'8 h und per I/km
9'1 h, der Durch schnittstarif un ere r vom taat betrieb en en
Privat-Lok albahnen 3·f) h per P ers./km und 8'74 h per t/hm,
jen er der im selbs tä nd igen Betrieb befindlichen Loka~bahnen
4'71 h per Pers./h n und 11·2 h per l /l·lII. woraus SICh ~r­
gibt, daß di e k orsisch en Bahnen fast durchau s höh ere 'I'arife
als unsere L ok albahnen haben . (F or tsetzung folg t .)
Eisenbahn-Motorwagen.
Von I. lI tl ll ·ig U. v, Stocker t, Professor nn der k. k. technisch en H och schule " "ien.
.. " pit der erste n \"or we ndung de r I )ampflok om otiv en hat der
b :;pnhahnbetrieh , di e A rt der Bpfönll'rung vo n P ersonen und Sm-heu
auf g sc hie nte n \ Veg en, als etwa g rundsätzlich F est itehendes gegolte n,
al ~ cine kl ein ere ode r größere unune von Einrichtungen , die - zu-
näch st all gemeincu te chnisch en I :rUIH!slitzl' n un terworfen , ge wissen
ge:;lltzli ch cn Be:;timmungen unterg eordne t, den Bl' d ingungen und Ge-
wuhnhoiten ein es Landes an"epa ßt _ wohl ste te \'erbesser ung und
Vervollkonllnnnng, ahel' niemals j ühe Ulnwäl zung zu erfuhre n hatten ,
Ein hewundel'n Hwe,'tc:; U efiige von orgunisclu-n Hestinunungen,
r 'I'I ie " echnische Jl Yereiubarungen '' für den Bau und Betri eb der in
d~n Verein deutscher Eisenbahn-verwaltnugen ei nhezogene n Hahnen,
ein e Gesetzessammlung, di e weit übe r di e G re nze n der Verein sbahnen
~eachtung und Xuchbildung g efunden hat, bilde t - .tets ergänz t -
Jahrzehnt elang den Iiuluuen für all e F or chritte. di e der Vervollkomm-
nung de s Eisenbahnht·trieb es di en en konnten ein techni sch es \\'er k,
das der ;\Iod o nicht unterworfen ist. '
oit ein ig en Jahren nun rückt und rüttelt es vun all en eite n
a~1 di esem alten Gebäude, e:; wird bald da ein zaghafte r, bald dort
em derher Versuch unternomur on , um Alth erkömmliches zu verdräng en ,
um gänzlich Neuos ciuzuschi eben. Oie Begriffe. Schnellbahnen, Mittel-
~Upplung, e lektrischer Vollbetrieh , Selbstfahrwagen s ind mehr uls
:S~hlagworte und g<' Iguvt, den altartig sc he ine nde n technisch en lIe-
s ~ lInmungcn Umformung uufzudrän g en. EIS werden der umwälzend en
"rageu immer JIIl·h.·, wel ch e di e Hetriebst echni ker erns t besch äftigen
'oll en ; Erwilgungon führen zu \ .ersuc he n uud aus \'ersuche n reifon
Beschliisse ,
Im Vergleich e zu der vors ich ti " en hurückhaltung (Tllgen üue r
andereu lilt eren :\eu erullgsb emilhun" en mu ß es ü herrasche~ daß in
einor 1" , J' .. ' " ~ '
rage - " olllgsten s hel em l 'en bervorrugond en Bahnyerwal-
tung.on - eine verhiiltlli smliUig se hr ge r inge Zeit der \ .ersuch e hin-
g.erelc ht hat, 11111 die Überzeugung \'on dem besonderen W ertc eine r
OIsenha hntochnischeu ..' enheit d01'llrt Zll fest i" en daU sie di e "ruIIlJ-
siitzlicl F ' I"'J . ' '.. "'.'. ele .111 u lIuug dlCser Neu erung lur gewisse ~wecke so bald
beschlossen haben. Es ist dies di e Aufnahmc der reg elmäßigen Motor-
Wa"enfllhrto b ' . 1 "n 0 1 elnze non er wa ltuugen.
~lit I:ücksicht auf ui o rasch e Entwicklung der Automobiltechnik
ul~d die unyerkennuare Verwalllitseh aft di eser l :attung vo n lletrieh~ -
IUltt In mit d E' I. Ielll ' Isen ua IIIwesen war es nicht zu verwundern, daß
I~och lIIit dOln Abschlusso des vorigen .Jahrhunderts di e ors ten 'e lhs t-
lahrer auf Fi I h I' . I' I . I' I
' sc n Ja ng e lse n - el"ent IC I nur em we sent IC I ver-
hess erte Auf! d e "
age el' uralten Vampfwagen - e rsc h ienen s l1ld .
Nach der Statistik des Verein s deutsch er Ei senhahnverwal-
tungen zählt f
. ° lIIan au den Yereinsbahncn
iln .Jahre l!lOO . 4 mit Elektrizit iit und 10 mit Dampfkraft ,
" " 1!J01 . , , fi " " 14,,
hetriel ' Ilen e I. otorwagun .
In zweifach er H ins ich t war dabei d i \"cr we nd ung so lche r be-
sond l'r:< t . k f d Igl' ar et I' lIetl'l eh smittel lIIit b chrll nk te r ~ug ra t un ,I'-
g l"Pll zt ftll l Io'a ' .:;~ u n l!srau IllO Ins AUl!o "efaUt:
I. zur Ergänzun g des P ersonenfernvcrkehrs aufzwisch enl ieg end en ,
von sc hne llfahre nde n ~iigen nicht bedi enten Station en der Hau p t-
linien :
. 2. zur A bwi cklun g des gesllm tc n Ver ke hrs auf 1 'ehe nlini en mit
beson ders geringer Verkehrsb ewegu ng.
Die ersten Versuch e in diese r Hinsicht wurden - von fr an -
zös ische n Bahnen abgesehe n und ohne R ück sicht auf di e se it 1,' 3 hei
den kgl. säc hs isc he n ta at seisenhahnen in Verwendung genommen en ,
se i the r ah er wied er auße r Di enst geste llte n altartigen sogenan.nten
Thomnsdampfwagen - bei den kgl. württemhergi sch en. :-;taats~~sen­
bahnen se it 1 !) l) mit Daiml erwagen, ferner bei den p fälZisch en E isen-
bahnen se it l !JOO und be i den kgl. hayer isc he n tsatseisenhahnen se it
I ~ I01 mit Akkumulatorwagen abgeführ t.
Für di e "Technisch en Fragen 1!)02'( berichtet en d ie kg l. wü rttem -
bergi sch en :--taatseisen bahnen bez üg lic h des ~Iotorwagenbetriebes ~u­
samme nfassend daß sowo hl für normal spurige wie für sc hmalspur ige
Haupt - und • -~beneisen hah nen der Mot orn·ag enL etrieb. (mit H?nzin-,
Dampf- un d peich erwagen ) technisch mögli ch se i; um eme bestimmte
Antrieh svurrit'htung zu emp fehlen, lagen (1!J02) noch nicht ~enügende
Erfahrungen vor ,
Im vorigen .luhre hub en ver ein zelt di e kön igl. un gari sch en tunt s-
bahnen und sogar au ch d il' emr l i s c h e n Hahnv erw altung en
, d 13 ' h d S "dküste und d ie(London und üd wes tbahn, Lon on- I'I g ton un n
I . . füh t Es wurdoGroße W estbllhn ) ~I otorwagenbetrieb versuc isweise eilige ur .
l;Tebei ein d r i t t e r Zweck zu fO rde r n vers uc ht, nämlie'h im Wett-
bewerb mi t neb enlieO'en den "traßenbahne n eine er foll!re iche Ver -
mehrung und \'er bill i.n':ng des Eisenbahn-Ortsv erkehres herbeizuführen .
~ur " leic hen Z~it (1903) sind in ausgede hnt r W eise a~f deu
" . Ihlen die Ver-k U'l. preußisch en und den kgl. bayerisch en laatselsen III I. .
" . tl' I e VorteIle dIeser
suc he mit MotOl'\vagen fortg eset zt und dlO wesen ICI n
Betriebsein rich tung er kan nt wurd en . b
. . I) I' I ltorwS " on ha enBei ihren zahlre Iche n Versuch en nlll amp n' . " .
. , . h hinbesond ere hili -di e k gl. ba y en s ch en ~ta ll i s el s en a n en , •
b I d t 'i Isti" e Erfahrungensich tlich des ge r ilJO'en ßrennstotlvor rau ,· 15 era r g l 1 "
. - f I J den Beschluß ge faßtgesammo lt, daß d1l'se \ er wa lt ung an angs ' .
hat, den ;\Iot orwa" enb tri eb für ge wisse Zweck e ,owohl auf . den
Ilauptlinien a ls auc h auf . 'ebe nbahne n in g rößerem U mfa nge eIllZU-
führen. • M' l-
Auf 11 au p t I i ni e n worden zu dem ~wecke, um 'It~e
s tationllu durch Vorlauf- uml F ol" ezü" e dem Fern\'l'rkehre zugänghch
zu machen , zweierl ei \Vagenty pen iu \'er ke hr gesetzt werd.en : ..
a) " rö ße re \VllO'en mit etwa 60 Sitzpliitzen , 20 ~tehplatzen ,
" " d' . ,I d Leistungsflihigkeitentspreche nde m t: eplickrllum o un llUSIClC ICn er . . '
um noch eine n Anhängewagen von rund 40 t L ast zu zwhen; die
. ., h . E' . If I 't auf wa "l'echter geraderG rund" es chwllldigkelt beträgt el I1I ze all e
Bahnstreck e 75 ":ml td. , mit ß eiwagen mindesten s noch 50 kml tel.;
iJ ) kl ein ere \\'8 0'en mit et wa 40 Sit z- und 20 ' tehpliit zen un d
. " . .. d "' k f f" . len Zu sa tz-kl elllerem Gepäckraume, mit ge nngen er "u" ra t ur tl ll , • •
wagen von 20 t Hruttolastj bei E in zelfahrt so ll di e ?eschWIII ~ lg~e~t
au f wa grechter , ge ra de r Bahn GO hili. td . hetragen kOlmen , nllt 1 el-
wß"en yollhela s tet 45 k ml ' td ,
36f) :!4.
Auf l' e b e n b ahn e n wird di e Verwaltung der kgl, bayeri -
sehe n taa tsbahnen ebenfalls Motorwagen in zwei durch Abmessungen
ver schieden en Ausführungsarten in Dienst ste llen, welche - bei
ge ri ngem Verkehre - zur Bewälti gun g des gesamten Personeu-, P ost-
und ( ' üte rdie nstes au sreich en sollen.
Di e kgl. bayerisch en taatsei senbahnen haben für die his zum
1. Juli 1. J . fälli ge Einreichung von Entwürfen die Art des Kraft-
betri ebe der ~Iotorwagen freigestellt, jedoch zu r Bedingung gemacht,
daß eine Streck e von
o km bei Hauptbahnen oder
30 n " Neb enbahneu
zur ückgeleg t werden könne, ohne daß ein e Ergän zun g der Wasser -
un d Materi alv orräte, bezw. bei elekt ris cher Betriebskraft, wob ei tro m-
Motorwagen, System Komarek.
Motorwagen, System~ Komarek, mit vier Anhängewagen.
zufü hru ntr von außen au sgeschl ossen bleibt, eine neu e Ladung er-
forderlich wär e.
Bein ah e gle ichzeitig mit der erwähnte n Entscheidung des kgl.
bayerischen taa tsminist eriums für Verkehrsangelegenheiten ist in
E r laß des k g l. p re ußisc he n M ini st er d er ö f fe n t l ic he n
A r h e i t e n bekannt ge wo rden, demzufolge di e kgl. preußi sch en
Eisen bah ndirektion en angewies en wurden , um den Bedürfnissen de s
Verkehrs, in besondere auf I'ebene isc nbahnen besser und doch mit
ge ringere n Ko ten entspreche n zu können , der Verwendung von
)Iotorwag en näh erautr eten und zu prüfen , ob und auf welchen
' trecke n ihres Bezirkes di e Verwendung olehe r Fahrzeu ge zwee k·
mäßig sei. .. ber da s E rgebnis der Priifung ist inn erhalh dreier )I onate
zu be ric hten.
Den nc ue ton 1'achr ichte n au~ Budapest zufolge hat 1II1\'h das
k gl. u n g' a r i s c h eIl an d eI s 11I i ni s t e r i u 11I nach ei n-
ge hend II Versu ch en mit Dampfmot or wug n - dr-n Be chlnß gefIIßt
auf verschi ed en en von den k rl, un garisch en 'tallt bahne n betri ehen lm
Lokalbahnen in eine m Au smaße vo n ru nd l [JÜC I km , lotorwagen regel·
mäßi g verkehren zu lass n.
Und welche r, Aufnah me rfr iut sic h dr-r Motorw llgcn hei den
ö s t e r r e i c h i s c h e n Ei s en ba hnen'?
Da sind zun ächst un e re große n Privatbahnen, wf'lch l' hisher,
trotz des ko ts p i ligen B tr ieb es ihr I' Lok albuhneu. der Einfüh rnng
des Mct orwagensystems in keiner \Vei ~ f' näh er cetreten sind.
Aber auc h die k. k. t, n bahnen hilben _ vo n kleinen \ er-
suchs beste tlunge n ab geseh en - in dieser F ruz eine I.urückhllitung
an den T ag ge legt, welch e mit der soust beobachtet n fo rtsc h ritt liche n
Gesinnu nu unserer staatliche n Ei enbahn v rw alt un r im W id erspruch e
steht . Ist in eigene n un gün stigen Erfahrungen oder im Zweifel ~II
den giins tig en Erfahrun ren ande re r Verwaltungen der Grund dalul'
zu suche n, daß man dem )lotol'wlIgen die Ei :len bahn geleise nur zag-
hilft er öffne t ?
Auf d n Linien der k. k. itaa ba hne n ve rkehr n d rzeit ( s ieh~
nach st eh ende Zu ammenstellu n ) vier )I otorwa~en, welch e nllch dre I
vorschi edenon Syst em en erbnut sind.
Untergestell und Kessel des Motorwagens, System Komarek.
E I1 d . L" fahrun,rens so ZU" sta n en 'ein daß we eu un g iln uger r.r C'
I .. I' h" . · \,~ tl'l nt·iezu g IC der Erhaltun ko ten d r :'I utorw agen "eWI 'er -r: :
.. b 'I . h e- • , ~ehen ,
er I un g IlI C t angezeigt g wesen wär e is t ferner elnzl•
d..o d 'I ' ' . d "dllnn
.'" er 11 otorwagen ni cht unter all en m tänden iusbe .on er
. ht di I d ' tze n ge-nie , le! t un 9/S ge kuppe lte L ok albahnlok omoti ve zu erBe .
. " d . re<Yelignet sem wir , wenn di I' auf de n An chl ußhahnhö f n "n •
mäßigen Dien st e eine 11 n d a u e I' n d • und a n t r e n ge n d e ' er :
schubarbe it zufä llt, für welche das ",'ringer LeistnnO'sverl nögen des
~I . . t'> ibt ab er
• otorwagens Im all genll'lII en nicht an sreich en möch te; *) I'S 1,(1 I
verschi ed en e F orm en von I' rä nk lichksi t im Ei nhahnhetriohe un(
I wennrtarunte r s tets auc h olehe, wo die Einführun r d ~I otor\"agen.
auch nich t vo lls tä nd ige 11 ilung, ISO doch wes ntli l'h e Be se rung er-
warten ließe.
, Iit bei . I ' un8Cr l'ro so en iapielswei e die wirts chaftlich n Verh ä tn lS I'
\Yi sne r , ' tlld tbllhn, auf welch er die mit eroßen K osten durch r flihrtc~'
V h . I k . . I t herbol -ers ue e mit e e tri ehe r Zugförderung ei ne n Erfol~ JIIC 1
füh t h b . I wert er-go I r a en, eine n w nig er kostspi eligen \ ' er ueh 10 l\Icn s
h . v o nsc ein en lassen , 0 b n i e h t d u r e h E in s l' h 8 1tun g
'I h " 8 I ' h e nllo to r w llge n fll h r t n i n b e k a n n t v e r k hr s s c ,
T a g s s t u n d e n d en B d ü r f u i n d e ~ l'n blik u lll
wpl e iue
0) Auf deu k. k. tlLalllbahuen Ii t I ft etwa inem Jlhre verllucbl nacb
welche -~/t gekuppelte Lokomotive von 15'7 I H Ibuugsgewicht In V rw eurluug , f eruug
... p troleuUleUAngab e dlll Ob r· Baurat e 011 11 d 0 I' r mit d I' ElDrich. ung ,ur , erkPUueu
v nehen - biu ichtlieh d I' Brenn tolr np rui vorzü glicb Ergebll1~ en Teil der
116t . Die bezllglicben Koatn mr du Kliom I' betrag n twa d n drill
KOlteD IJ i eluer gewöhnlichen I gek uppelten Lokalb hDlokomotlve.
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Im ~Iaschi nenrllume, an der Sti rnseite des " ' agens , ist der
Dampfk essel eingebaut, ein 'V as er roh rkes el, der aus einem Syst eme
von :O; chlangenrohren besteht, vou denen die äußere n den Mantel des
Feuerrau mes hilden, ferner a us dom 'V asser- und Dampfsnuunelrohre
und den U berhitz ungsschlangen.
Die Kesselh eizfläche betr ägt
" "·b erh itzun gsfliiche ..
" R os tflüch e ..
Die Dampfmasch ine ist nach de m Verbundsyst eme r. ii l s d lJ r
ausgeführ t und mi t (; ö ls d o r f -. teue rung verseh en.
Durch messer des kl ein cn Zylinders
~
I
,.. "1.5 I~ lNr. Bahnver- Str ecke I ~ E Spur- System_ ,x weite ....waltung :; .,0
,,"
...:l <~1
Der Dampfmotor leist et normal WU 1'8, di o g rößte Fahr
geschwindigkeit betrugt GO km/ t.
Der Mot orwag en is t mit einer H ehel - und K etteuhrem se aus
gerii stet ; auf der dem Führer ita nde a hge kt>hr ten :O;eit " kann di e D:lIupf-
pfeife so wie die Brem se bedi ent werd en. Bei k ünftigeu An sfiihrnugen
soll d ie Eiuri chtung get ro ffen se in, daß vun di .-ser ! eito a uc h das
Absp erren des Dumpfzutrittes vorgen omm en wcrdon kann .
Der Voll tllndil!ke it halber ei noch orwä h nt, daß se it «ino m
.lahre a uch zwei schlesisc he Lokalb ah n-Ge,;ellschaften (Ode rbe rg-- B11I1ll-
hof- -Odorb ' rg--Stadt und Hru ·c1wu-Po ln.·Ostra u) Motorw a;zenv Arkelll'
eingefü hr hab en; die ers tge na nnte Ge~,'lIschaft hat ihren Betrieb auf
das ystein K oma r e k umge tal tet, di e letztgenannt e ver such t ,'ine
nach dem ",vs te me do D i on von Ga n z & Co . in Budapest or-
bante " .age n·type. ~[ehr ist dl'rz.' it über den ;\Iot orwagenbetrieh in
Öst erreich nicht zu beri ch ten .
\Y Jln al,.o aUl'h h isher , der all gem ein drück ond l'n Verkehr 'l age
ent Jlrechond , se ite ns un ser er großen BahnverwaItnngen dieser <' enerung
im ' -erkehrswesen eine besonders warme ufnahme nicht ber eitet
word en ist, so wird vielleicht fr emde ' Beispiel ermuntern und der
iisterreichisch e ~I otorwagon - d:1S sch ein t mir nämlich sehr wahr-
schein lieh zu se in - auf dom Umwege über das Au sland sein lIeimats-
recht sich orobern , wenn die ,"orteile seiner Verwendung weit er er -
kannt sein werden.
r e i chl i eh e n t s p r o c h e n und zugleic h die a l l g e m e i n e n
B e tl"i eb sk o s t e n w e s e n t l i ch v e r r i n g e r werden kö n nte n?
Ian kennt di e t unden ziemlich genau, zu we lche n die zu-
sa mme nhlingende n W ageugarnituren, deren T eilung umständ lich und
kost spi el ig ist, voll ode r zureichend a usgenützt wer den un d nicht
minder genau die zahlreichen Züge im Werk tngs\'erkehr, bei welchen
die Zugförderungsko st en derz eit nicht hereingebracht wer den . Auch
rü cksichtlich der Erhaltnng der Betriehsmittel, de r Ersparnis an P er -
sona l und ' chonung des Ob rbaues sollten in einem derart ge misc hte n
Betri ebe (Zwisc hen legen vo n Motorwag enfahrten) wir~chaftli ~h e Erfolge
gelegen sein . Es liegt füglieh kein Verdien st darin, die se Frage auf-
zuw erfen , die sich einfach nicht zurückdrä ngen läßt, wenn man auf-
merksam verfolgt, wie nnd erwärts darin en ts chiede n wird.
Die Verwaltung der niodor österreichischen Landeseisenbahnen
hedient sich se it 1!J02der Vorteil e der neu en Betriebsart mit best em Erfolge
un d hat dem ;\[otorwagen ein au sgedehntes Feld der Tätigk eit zuge-
wiesen . Es sind derzeit auf ihr en Strecken fünf Motorwagen im Be-
triebe, drei ander e im Baue (siehe Zusam menstellun g).
. Nach ~litteiltl1lgon des H errn Dir ektor J . F o g 0 w i t z des
nlederiisterreichisch en Luudoa-Ei soub ahnnnu es sind die Leistungen di eser
~[o to rwagon ( yst em K 0 m n r e k) iluße rst zufriede ns te lle nd.
Auf der tr eck e Glinsel'llllorf-Gaunersdorf, mit ••teigungeu his
zu IUo/oo, ford ert der :\Iotorwageu , T ype ..I, sich und eine Anh äugelust
vun4() t (droi bi s vier \runen) mit ein r Geschwindisrkeit von 2;, ' tunde n-
kilometer. Das Schien ougewicht von 26 k ,'1 für das laufende :\[et er ge-
stat tet eine n Troiba ch sdruck von 141/2 f.
Allerdings könnte die abwec hse lnd au f dieser trec ke !li enst
leistend e 2/ 2 gekuppelt e T enderl ok omotive (Syste m K r au S s) bei
22 t Heibungsgewicht unter so ns t g leichen Verhältnissen die dreifache
Last führen; die entsprech end e Fracht ist ab er ni cht imm er erltiiltl ich.
Bei geringerer Belastung sind j edoch die Zugförderungsk ost en unwirt-
schaft lich hoch. Direktor 10' 0 g 0 w i t z er rec hne t für de n K om a r 0 k-
~.~otor bei gl eichem Zugsbrutlo (4U t) etwa fj(J)/o Ersparnis an Zug-
!~rderungs_ und ZU<rbegl eitungsk ost en gegenü ber der ! / 2 ge kuppe lte n
I endorlokomotivo.
Die lIech uung ersribt sich aus der Erwäeunu daß eine rse its derl" b ~ t"),
\ 0 In u r o k - Motor UU I' von eine m :\Ias(·hinenw!i rt or aus re ichend be-
di llnt wird, wühreud die Bedi enung der T end erlokomotive zwei ~Iann
erfon! o,·t und und eroreeits au s dem wirklichen Hrcnnst oftv erbrnuche.
Dorsel ho betrUgt:
...I ) für voll h ola st et e Zü g e (zU 4Uf Zugsbrutto):
a) bei der 2/2 gokuppe lte n T enderl ok om otive
13 his 14 ky Kohle für das Kilometer ;
b) hoi dem Motorwagen ( ys te m K o m a r e k, T yp e ..I)
5 bis (j kg [' ohle für da ' Kilomet er:
/I) für Fa h r t e n 0 h n 0 11 1' i w a g e n (Te nde rlokomo tivo ode r
Motorwagen all ein ) :
a) bei der %/2 go kup pe lte n T end erl ok omot iv tJ
8 his fl kg Kohl e fiir da Kil ometer;
b) bei dem ~Iotorwagen ( ys te m K om ar e k, T yp e ...I )
2 bi s 3 k,q Kohl für das nlomet el·.
Die ;\Iotorwagen (Sys te m K om a r k 'fvile ...I welch e a uf der
' t " ,
: rec,ko Gllnsorndorf- Gaun er sd orf im Betrieh e ste hen, sind zweiuchs ig;
Uu ,dlel,stflihigen Zustande beträgt da s auf der Treibachse auflast end e
Re1hung-sgewicht 14 f , die Laulachse ist mit 11'4 t bel tet.
Der 1O'211l lange ' Va<renkasten sit zt auf eine m eisernou nter-
g-est olle und gliedert sich i~ ~[aschinenraum , G epllck srllum uml Per-
souenraum. Im letzteren finden 35 P erson en Platz.
" erin"er Haltbarkeit oder we"en anderer ;\[ängel für die Praxis von
" " . d h I'vornoher oin nicht in Betracht komm en, besitzen wir oc IIUl' I eme
groUI' Zah I tl'chnisl'h brauchbarer Sprengmittel. Bis \"or ungol:ihr ,'in elll
,Jahrhundert war das Schwarzpulvl'r der einzi ge Spl'eJlgstotl; d.'r den
vel'schicdenst l'n Zweck.'n dien eIl mu ßte, Die Entdeckung dl's Kalium-
chlorats durch Berth oll et (17 '6) bli t>b Duf die 'I' <'chnik zun ii"h,t 011111'
Einfluß, ebenso di e der KnallsaIze durch 1I0ward (I '(0) . Zwar hat
Über den Fortschritt der Sprengtechnik seit der Entwicklung der organischen Chemie
trug P ro f. ' vi ll in der dentsl'h en chemischen Gesellschaft vor. *)
I )ie Ausführung n de s Vortragenden, bekanntlich eine A ntoritlit
auf J G( em ebiete der :O;pren"stotliJ s ind von 'n-ößte m Int" l'll;;Se fiir
don 'I' I . ,,,
oc Imker, der Explosivstofl"o erzoug't ode r verw end et.
r ~~ine nznhl organischer VtJrbind ungc n sind o.·p lo;;iver • -atur,
" "nn 111 I . I . ß I)'
_ IC I VIlJ e lIlfolg'e ihrer zu g rin g n ode r a llzu goro en >J'I san z.
.) Bel', den, 37. 2.
3ti ZEIT ' CH IU FT DES ÖSTEltlt. I. GE. IEUIt- UND AItClIlTEKTE. '·V lm l<: L ' E' ' 1'. :!4.
l!l().t.
E g O" sc ho n im .Iahre I I;, di e ers te n Zündhütch en au s Knallqueek -
s ilbe r hergestellt, ab er k ein en du rs chlugenden Erfolg erzielt. Dor W ende-
punkt fäll t in das Jahr lti4ü, in dem S c h ö n b e i n di e Nitrozellulose
(rich t iger : Zell ulosen itrat), bekanntli ch durch Eintaueh en von Baum-
wolle in ei n G emisch von chwefelsä ure und ' alpete rsli u re, darstellte.
Er e rka nnte auc h so for t di e Bedeutung se ine r Erfindung für die
Sprengtechn ik ; di e üste rre ichisch e Hegi erung kaufte se in Verfahren ,
und, nachdem es durch Oberl eut . v . L e n k bed eutend verbessert
worden war (Ent fett ung der vorher ge zwirn te n Baumwoll e, g r ünd liche
W aschung des nitrierten Produktes in fließendem Wasser nnd mit
Seifenlös ung u. a. m.), wurde ein ansche ine nd genügend stabi les
~l aterial e rha lten. Di ese Schi eßwolle er wies sich ab er binnen kurzem
als noch zu brisan t ; dies, und di e bek annten großen Un gl ück sfäll« auf
de r Sirruneringer Hai de und dem 'tei n feld führten zur Einstellung der
fabrikat ori schen Erzeu gung in Österrei ch,
cho n vo rhe r hutte Sir Frederik Ab e l - eine rse its durch Kom -
primieren fein zerte ilte r Nitrozellulose - anderer seit s durch Gelati -
nie r ung der Sch ießwoll e (\ -erwe ndu ng von Gem en gen lösli cher und un -
löslich er "itrozellulosen unter Zusat z des betreffend en Lösungsm ittels)
da s Produ kt wohl in eine kompakte, für pren gzw eck o geeignete Form
ge bracht, aber di e angestrebte Regulierung der Verbrennung nicht er-
zielen k önn en. Zur voll en G eltun~ gelungte di eser Explosi vstotl', so wie
das in den \ ierzige rjahre n von S o h r e r o en tdeck te Nitruglyz etin (1: ly-
z ri nnit rat ) ers t nach der Erlindung der In itialzündung durch Alfred
. ' 0 h e 1 (I , üil). W ährend di e Schi eßwolle bei der für Schwarzpulver ~o·
niige nde n e in fac he n Zündung meist ohne Detonation ra sch abbrannte,
wurde durch die Initialzündung dito gesa lnte En ergi e des K örpers anf
die ein fac h t e W eise zur Entwicklung ge brach t.
• - 0 b e l wendet e sei ne gpnia le Methode zuerst auf Xitrogly zerin
an . Er brachte durch Knall'luecksilbers}Jrengkapseln ers t Schwarzpulver
und durch di eses (vermeintlich) Xitroglyzerin zur Explosion . Er ze ig te
abe r bald, daß das I\nall'lueek silher all ein der b este Knallsat z is t
( I '( 7). ll a ltl dara uf de hnte II 1' 0 W n di e Anwendung dl'r Initialzündung
auf d ie chieBwulle aus . Auch ein e grolle Anzahl anderer Sprengmittel,
d ie bei einfac he r Zünduug nieht explod ier 'n, lassen sich auf di ese \\' l'ise
leid lt un d -icher zur Deton ation bringen . ihre pren gkraft kann be·
lil'Lig ansO"elöst werden . Da di e epocha le Eriiuduug .' 0 b el s erst eine
ausgedehnte .\ nw('ndung der wichtigstl'n ' p rengsto ll'e ermöglicht, ist s ie
mit Rech t a ls der g rößte I·'urtsehritte auf dem I :el,il't e derselben be-
zeichn et wur den .
\ ' on ka um gering.....·r ll ed eutuug ist di e zweite Erfindung
.'obe ls, das Dyn amit. Ob ..' o loe l wirkli ch nur durch Zufall das
auße ro rde n t liche Absorptions\' ermög en der Infusuri en erde für ..' it ro-
glyzerin fand . bleibe dahingestellt. Tatsache ist, dall er scho n vurher
bemüht war, d ll8 . ' it rog lyzerin in fl'st" Form zu bringen , da der
Tran sp ort und di e Anwendung des t1üBsigen Produktes wegen der
damit ve rbu nde ne n (: efahr sehr erschwe rt waren, Das \'on ihm er ·
ze ugte, 75°,0 . ' it ro" lyze rin enthaltende Dynamit bild et ein" kn ethare
~Ia~se , di e gegen toß und Schlag viel weniger empfind lich ist als
• ' it rog lyzerin, und läßt sich leicht in Patronen furm en .
I nzwisch en hatte au ch di e Anwendbarkeit de r ~chi eß\\"lJll e be-
deutende Fortschritte ge mac ht, nachdem BI'o w n ge funde n hatte,
daß aue h na sse . ' il ro zell u luse hoi Anwesenheit einer kl einen .\lell"e
t rock en en ~I ateri als vollkommen zur Detonation ge brac h t wl'rden
kann . Ein weit er er Erfolg ..' 0 b el s war die Darst ellung dl'l ' ' pre ng.
O"elut ine (I 7 ). In dieser ist d ie Infusorienerde d t·s Dynllmit s durch
• ' it roze llu lose e rsetzt. Das Produkt, au s den beiden wirksamsten Ex-
plo ' ivstoll'en besteh end, ze igt delllgemliU di e hö ch sto :O;prcngkruft und
ist den noch sic he r in der J1llndhahun g, Zwi schen Dynamit und preng -
~elatine stehen in lIczu g an f ZU~Rmmensetzung und Wirkun" di e
Gelatine dyna mi te, jlren gstoll'tl, di e au s 1 ' il rog ly zl' r in, ch ieß wu lle
un d in er t em Mat er ial, wie H olzm ehl , Sal zen u. s. w. besteh en.
D a das Dynam it und di e a ndere n >'itroglyz erinprodukte a uch
n rhäl tnislIläßig g fahr los zu handhaben si nd, nahm ihn' Verwendun g
rapid zu .• ' ach (; u t t m a n n hetrug di e Dynam iterzeu gung im .Jahre
I. Gj cu. 11 t, 1874 sc ho n 3IX)O t und im Jahre l l'i!J!J iilH!r G:!.OOO t.
Bei a lle n di esen Erfolgen auf \'ersl'hi ed en en (; ebie te n der
: preng technik. war auf eine m. der Umwa nd lung der ~ch i eUwoll · in
ein hralH· hloares Krie~s}Jnl \' or, lan gt' hin \' iilli g hofrielli /rellli e
He.ulta t erzie lt wOl'dun . Die Jl olzzellulosel'uh'or von llptm. S "h ul t ze
un d da C. R. Pv-Pulver vo n v . D u t t en h o f e r wiesen noch zu
große ~lilngel au f, um eing fü hrt zu werden, ,
Von ei ne m Kriegspul yer werden heute nach W i l l hoher Ene~~l ~'
inha lt, dab ei la ngsame. rauch fr eie. oh ne Hinter las IIIlg eines Huck -
atandes erfolgende Verb I' snnu ng und ei ne auch hei hohen Dr uck en I~u r
a llmäh lic h forts ehreiton de Zersetzune verlangt. Das al tehrwürdIge
Schwsrzpulv er ents prach di e en ltedin gu ngen nich t mehr. Di e U m'
wandlung der so brisa nt en . . itruzell ul o -" in ein a lle n .\ nforde rLlJIgen
entspreche ndes Pulver gelang ; sie war das Er gebnis systematische r,
wissen schaftlich er U ntersuchungen. . _
ß e r t h e l o t zeigte ( I 'j O), daß ma n dir- Spron gkra ft ellHl~ e~'
pl osi ven ub st nn z a us ih re r Bilduugswlirme und der ih re r Explo6IOn ~-
. ' di k it ist ~O ll1 ltprodu kte ablei te n kann. Die Verbren nungsgesch win Ig ' el I -
ab hänl,rig vo n de r chemi chcn Zu saun neusetzune d toffe .
.'oc h größere B ed eutun u hatt en d ie Untersu chu ugcn von V i e i l l e
(1l:lr\4- 1l-i!l3), wel cher fan d daß bei ge kö r nte n Pul vern. wenn sie au s
Ge me mre n kristall in isch er ' Substanzen besteh en , d ie Verbrennungs-
. rnabhänsri I L' d I' " . 1 di sclben bei dorweise una äD"I" vo n (er r orm er vor ner Ist, un 10
r " ,., • , d 'I se un terZündurur zerfa lle n (vornu go -etzt, daB die DIChte er •• ns , r-
1'1'5 is t, was für d ie üh liehu n Schi e ßpul ver zutri flt ». Il in " egen \ e.
brennen e elatinierto • ' it rokör pe r in parall e len chic hte n. so duß In
ule iche n Zeiten al eich d icke . eh ich ten ve rgasen. Die \'orbrennung~'
'" , '" . . .. . .. . I ' l'uh'er -dauc r bei ueo met n eh äh nlichen ode r eiuseiug d ü nnwa ut Ige n
'": . . I d I ' k I , 11 kann alsoelu me nte n Ist totel ieb prop orti on u r)lC ' e I erse Jen, r
" , " d ie' er·durch ents prec he nde I' ormgebung ~orego1t werden , SO \\ 10 . •he
brennungsgeschwindigkai; inne r ha lb des Korns d ur ch d ie che nl\sc
Zu samm en setzung regul iert werden ka nn. " ' '';
Die Gela tinie r ung der . ' it roze ll u lose er folgte bis zum J ahre 1, .
" , , . . J) di e bnt-durch Alkoh ol -Athermisehun jr, Essigäther od er A zet on . a . I t ' .
fernunu des Gel ati n ienunrsmit tels ni cht lei ch t war und die (: eIl"ICd 8
,., es
best ändisrkeit der Pul ver bei de r Lauerune (infoljre Abdun ren s .Lösun g"~l i tt ls ) zu wiinsch en ühriO" ließ , 0 b 'deutete e - wie de r elIle..:
chr itt vorwärts, als. 'obe l die I : ;I at in ierun" der Koll od iUlnwoll e n.1I
Nitruglvzel'in zei"te I)ie so "owo nne ne n so "ena nnte n 1 'i troglyze r ln'
.; , ... . '" '" . It ZU
pulver haben natürl ich oue h den Yorzu g , g röße re n Energi elll ha
besitzen (B a lI i st i t, '0 l' d i t u . a, l.
" t zelluloseI)ic wort\'ol bten Unters uc hull"en, d ie seithe r über. I 1'0 • I
Vl'röl1'entlicht wu ...len , si nd wohl di e J\ rhe itcn \"on Lung e und se l
ne
d
l
. I' I en un~chülern. Lu n go studie rte d ie Ahhlingigk it der ph )' tk a IS(' I
che mische n Eigen seh nfttln der .' ch ießw oll e vo n d l' Art der Darstell~:~:
Di ese Arbeit en si nd vo n besonde re r \\' ichti"k it, da mit dell l I t
d "I e-
ech" un ge d Ol' I<'abrikation auc h d ie F ra" e der Ilnl tb ark eit es ' 1' r
· .. .," . Ihndha j\lIIl-o
rlales un d der Sich erheit 11I der 1'.1·zuUgUIW und wClteren •
wied er Rufs T ap ,t kam . aß
. d
Yon 1111~emei n te m In tere ' i t d ie En tdeck uug Lu n g e. 'hend
di e ~ehwefel s;iur tl im . 'i t rie rg mnisc he nieht nur \\' ll- , er e~tzle klr '8
(ul so es te ritizie re nd) wirkt, vielmehr di e Lösli chkeit des I rodu
und di e Vi-kosi lilt der Lösul }O" h es linllnt.
'" friih er
Di e Lö lichkei t einer ~chießwolle ist - en tg\'gen der I ler
· I1 . I I bl ' . OIU (: n ll 0 ,ta -t a gmnelll lerr. ,. lende n An cha uu ng", un a IWllTl r V
' it r ie l"ll ng. . . " 0111'11
. . I f" I' I I' " . ß I tl ' ·11 verdlO nst,OI t ( en Ul" ( Ie (ama Ig e ,, 00t au erOT(on IC .' ßbauln-
.\ rb eiten v. L e n k hat die fahrik:mllßigc Erzeu gung d er d u e le ll
O"ouo nlll ,
woll e ei ne n in j ede r Beziehun g kol os a len A ufsch wung I' <ste n
. h . . .. . , I' I 'do n milc lObIlIC twenwer d lO des! ItroorlyzerlJl . . ehe n (Ie en ' C1 " tlidl
., l~t l "O)1
' pro ngsto l1'en verli er en fast a lle und eren d it' Bed eu tung.. d d olo
sind all e urg anisc he n ~up\' ro . ·Jde (ebenso wie \\' 11 ·se..~to ll un metall-
'I lI 1 . . k '- \ zot)"len
· e ta . up oroxydl'), d i.. ll iazo· un <! ) laZOlllnlll ur pe r •. " . ' . I"llull '
ve rbind ung" n, ~tickhto lrwlIssersto ll' liure und ih r' \) el'l\, al e" (~ le (k r'
I . I ' " l ' I " t Il'c h. 11I01'sa ze, vle (' .. Itroverilludungen u . a . m. ~x Jl OSI\ so. 1\l'1l01l
1I . 1 . " d ' . e 'st besploc .se Jen relc It .Il'doch al s En rgwquell e an le zu I
•'i troderivatl' heran, 1von Ban ll '
.\ u ·h Oxy liq uil. cin in P atroncn gl·preßt,· I :cII\Pllg e (}rt o
Luft ers t a)l1
woll e und ll ol zkohl en ta ub, d lJI Rn IHis ige . Er s:J1Z
. k . , lI\\"ortI O""n l ',)der Verwendung au fsa ug " n 11i ßt , hlOtl't elllo n \ (I • co_ I'UOOo
für D.yu :llllit , ob wohl se ine I':xlilo ionstemperalUr 11,'WO I dieZ it hll len
höh er is t ols ,li .. de ' ll vn ami (5 (XIO C). In It'tzt er , . i )I1 eh r
. 11 II W l e ( (' 1'('hlur at 'p ren/r' toll'r' (aus Kaliulll chl orat uud -I 'pn' I ur'
Bea chtung ge fundp n,
I !j0 4.
-~--
Einc neue Kl as f' von ::'pn-ngmitteln sind die mit einem Zusat ze
von ,\ lum iniuui verseheuen. Yon großer B d utung waren die A rln-iten
S p re ngt'b, weh-her durch I nitia lzündung- nach .'ohel eine große
An zahl von organische n Substanzvn, welche an ich kei ne :'prcngs totl"c
sind, zur Explosion brachte (1.' 7H\; so z. B. Kohl en wnssersto tle , ih re
• 'it ro dCl'ivate, Nitrophenol e mit :-,alpctl'rsiiur - oder Ka liumch lora t
mit ,'i trobenzol gt't rliukt, Schwefelkohlens toff P etro leum, sch ließ lic h
.\ ulln on iak salpeter mit Sc h warzpu lvur. \\.ortvol ler ist vie lle ich t sr-im-
En td f'ckung , daß die - h is dahin als Farbstoff beka nnte - P ik rin-
sHur,- bei Kn lllll!u , - c k ~ il her-I n i ti ll i z ii n d u ng- die Eig'pnscha ftc n ei nes
ilußerxt wirksam en Spro ugstoties aufweis t. Dn sie dahei h-icht rein
dlirzu stell l'n , gegen Stoß, 'c h lag und einfache Zündun g lu-sond ers un-
empfind lic h ist , hat sie hek anntl ich besondere Bed eu tung für militär-
technisch e Zweck e erlangt.
Lydit ist geschmo lze ne Pikrin säure, Melin it von 'I'ur pin ein
(i e,u cng e der seihen mit Kollodiumwul le. Ekrasit so ll da s Aunno-
uiumsalz des Trinitrokl-esolH sei u, a lso ein der Pikriusänre nah e ver -
wHndt er Körper. HoLmit enthä lt Dinitronap hth al in u. s. w. Spreng-
Bto/l'e di eser und ando re r Kategor ien , wie T onit, Karbonit, P ot enti t ,
Ammonit, A m monal . l iabuienit, die \Y est pha lite u. 5. w. giLt 'S zu
lI un d er ten. sie können hie r nicht einmal nufgozä hlt werden.
Eine besonders fü r de n Bergbau betri eb hoch wich tigc K lasse
sind die icherheitssprengstoffe, deren H erstellung S Jl I' 0 n gel an regte
und durch Zusa tz von Ammoniaksalpeter un d an de ren Sa lze n zu
ip rengstoffen d urchfü hrte. Der Zusa tz von A mmoniu mnit ra t zn
Dvnami ten alle r Art . wurde auch von ~I a 11 a I' d und L e eh" t e Ii e I'
e l~pf..hlen. )1 ü II e I' und andere setzen \\' asser in Form krista llw usser-
hal tirre r Salze oder di re kt a ls solches zu, Alle d iese Zu sät xe hab en
vielleich t den Zweck . die T emper atur be i de r Exp losion du rc h Einleitung'
endothcrmisc he r Reaktionen (z, B. Verdampfen von \\' asser) herahzu-
mindern, da die Expl osiou st cmper ntur dr-r ge wöhnliche n pren gstotl'e
weit üb er der En tzündungst emp eratur der Schlagw etter (GOU- 7W C)
liegt. Die letzt en bed eutenden Arbeiten , wie z. B. di e von Goner al
1l es s über die 11anchwirkuJlg' der Explosionsgase, di e IIntorsu chumren
von Si or s<·h (F I" lIlmc nJlho tog ra l' hie), die Arbeit en Bi ch el s u. a. m.
könn en im Hnhm en di eses lIeferates nicht mehr besprochen werden .
A . G.
Fachgruppe für Architektur und Hochbau.
Bericht (\Iwr d ie Yer Sl1l1lllllnllg \'om 19. A prit 1904.
(n Abwesenheit des Obmannes, Herrn Bau- In spektor Arch . Hans
Pe s c h i welch er von se ine r Heise zum Architektenkongresse in ~Iadrid
, r
noch nicht zurück gek ehrt ist , er ötrn et der Obm ann-Stellvertret er ( H-
Ver~amllliung. Derseih mllcht Mitt eilung von oine r Jf,uschrift des Heis e-
lIusschu sses, worin di,' Fa chgruppe llu /geforde rt wird,:Ln :-,tell e der
unterbl eiben den Verein sreise nach Nt, P et er sbllrg eine Fach b'TuJlpen -
exk urs ion zu unternehmen , welcher auch )( itgl ied er der ander en Fach-
gruppe n ~ieh ansc h ließen könnten. Der .\ usschu ß hat im :-:inne di e~er
Anl'l '~llng und im Einvernehmen mi t den übrige n Faehgrul'pen ('111('
Für den chrift führe r :
A . Weil/berger.
Herr Ing. H e c s e i ist gegen ein Komitee, weil die Suc he nich t
übere ilt wer den so ll, sondern ist da fü r, daß sich de r Au sschu ß mit
der 'ache besc häft ige,
Herr D irek tor Z w i a ue I' macht n ur da rauf a ufme rksam, daß
dies bald ge .chieht, denn die ache se i wichtig.
Die A ng elegenheit wird im Ausschu s e weiter be handelt wer den.
1 - achdem sic h niemand mehr zum \\.orte meldet , erteilt der
Obmann H errn In g. R e c s e i das \\' ort zu se ine m Vortrage: ,. 11 i e
Grun d s iit z e de r :'I e chanik a ls B eh elf für d en Kalku-
l an te n im )111 S c h i n e n b au". .
Dieser Yortraz be le uc htet ein bish er weni g gepfl egtes Gebi et
auf eine neu artige m7d fesselnd e '\'eise und ern te t ~eichen Beifall..
Herr In g. Er e k y hem erkt, daB di e sehr IIIter essanten Dla-
gr:lInme des lIerm Vortragenden als Phot ographien des Gesch lifts-
gllnges au fgefaBt werden können . ~(ögen aber di eselb en den Ge-
sc hiiftsgang eine r eiuz ige n )I aschiu enfabrik noch so ge uau verfolgen ,
R edu er lllUß die Ver all " em ein erung des Herrn Vortragenden , daß
mau mit Hilfe se inc r Di ; gramme sogar au s Otfertpreisen die spez ia li-
sie rte n R egi ek ost en (.ine r fr emden )( aschinenfabrik ermi tte ln kann,
auf Jf,ufiilligk eit 'n zurüc kfü hre n. Di e Di agramme si nd hildl ich darge-
s te ll to ! atm'g eset ze und Gl eichungen, also so lche Funktionen , welch e
in dem Wirt schaftsl eh en nicht anwendbar sind, da in demselb en auc h
di e Jf,nflilligk eit eine g roBe R oll e spie lt. R edn er er inne rt nur da.ran ,
daß zwei FlIbr ik unternehmungen für di e eIbe n 'pcz ia lmaschllle n
g ru nd ve rschiedene Urgan isation en , hezl\'. gr undverschiede ne Diagramm e
hah en k önn en . Es is t zwar richtig, daß d ie Jf,ufUlIigk eit en au ch d urc h
I , rUH" "eregeltdas Zweckgesetz - durch di e sogena nn te " " au sR 1 .- '"
werd elI' di e Kau snli tiit wird aber in de m \Y irtschaftsl eben ers t dnnn
di e P o;itivität ei ne • 'aturge etzes anne h me n, wenn die Produktion '-
und Kon snmpti un krii fte vo llko mme n organis ier t werden .
Dam it ist die T agesordnung erschö pft, Der Obm ann da nkt noch
dem Vortrag enden fü r sei ne hoch inter es anten Au sführun" en un d
sc hlieBt die Yers:llllln iung um !l Uhr.
Der Ohmann:
Prof . Czischek.
Vereins-Angelegenheiten.
Fachgruppe der Maschinen-Ingenieure.
Bel'iclt t \iber die \'CI', nmmlung \'011I 1:>• . Hil'l~ 1!104.
! Iaeh Erötl'nur1g der Yer sau nnlu ng und Begrüßun g de r Mitgli eder
und Gä st e bringt d er Obmann eine Zuschrift der Fachgrupp e der !30d en-
kultur-In genieure zur Verlesun g , worin die )I it g lieder zu eine m \ ' 01'-
trage des H errn P rofessor R e z e k, betitelt .,)1i t t ei l u n ge n ü h er
di e d er H o ch s chul e f ür B o d en ku ltur a nge hö r ige )I a-
Bc h i ne n - P ro b ie rs t a t i o n Gr oB-E n zer s d or f" eingelade n werden.
Sod ann macht der Obm ann ein ige )Ii tt eilungen bozügli ch der
vorg esl'lil agen en ;\ nde rungen des tifthriefes der G h e g l\' :-;tiftung .
Dill' Obm ann ers uc ht ferner H errn I nsp ektor Kr an s s zum Antrag e
iiber di e Ein setzung eines Komitees in de r Rauchbeseit igungsfrage da s
W ort zu erg re ifen.
lI err In sp ektor K r a u s s beri chtet , daß sich sc hon vor J ahren
ein Komitee, welebem er aueh an g eh ör te, mit di eser Frage bcschäf-
tigte, rlaß di ese s Komit ee au eh einige \'ers uc he in der k . k. Staa ts'
dl'llck el'ei ma chte, daB ah er di e 'I' iitigkei t des eiben imm er mehr erlahmte,
Um seh lie ßlieh gänzlich au/zuhör n. 'chließ lic h bellntragt Herr In -
tiJlekto l' K ra u s s, "d llß tier Au sschuß der F achgruppe dieses spine r-
zeit eingesetzte Komiteo ers uc he, übe l' se ine T ätigkeit Beri cht zu er-
BIlltto n \lud heziiglich der neu en An ordnung teilung zu nellln en ·.
, Herr Ob er-In geni eur Ku n z e g illub t, daB di es alles nicht viel
Zweck hahen wird. Der 'tauch v rh ütungsfra OTe wel ch e so alt ist wi er '" ,
(I P 1{lIuchfrag u sc lhs t, ist wied erhol t erfo lg los zu Leibe gegangen
~\'orden , au ch di e Prei sau sschreilJllng des YCI'ein es deu ts ch er Ingenieure
Ist er folg los ge blie be n, oLwo hl sic h Kapazität en wie Prof. B ac h-
:-;tuttgart daran bet eili gten.
lI err In g . Gustav D e u t s c h weist darauf hin , dRB in deutsch en
:-;Uidten , z. B. iu Dresd en und lI annover Verordnungen der s täd tisc he lI
Beh örden hinausgl'g eh en wurdun , wel che ich er fo lg re ic h mit der
Hauchverhiituugsfrage befaßten daß auch für die Gem einde \\'i en ein
He.ferent fiir di ese Angelegenh~it emannt werden so ll und daB "era de
hOl d er Geneigtheit der Beh örden , de r Frag e nl1her zutret en , di e Fach-
;;r uppe 8tellung dazu nehmen so llte.
,'nchde m sich niemllnd mehr Zllln \\'orte meldet, bringt der
(ll"IlHlln d on Antrag 1\ ra u S B zu r Ab stimlllun" welcher eins tinllni"
- ~, ö
angenullImcn wird .
. lI ierau f ergreift l1er l' Direktor Z I\' i au e I' das \\'ol'l , tun darauf
Illuzuweis en, da ß NOl'lnali en fiiJ- Fl an sch en und Rohrleitungsdetnils ,
\~elch e für mod eme hoh e Dampfdrück e geeig ne t sind, g iinzlich feh len ,
\\ odur"h g roße I nzukömmlichkeiten , wie ze itra ube nde Korrespond onz
wegen r\ nschliis l:len u. s. w. ent teh en , und pla idiert ~ch l i ll ß l ich, daß
d"r Ver ein \ ' 11" " L . I' horBe lag e u CI' • orma len mllc ".
ll er r l ug. W einh erg er regt Iln, daB ma n sich den ber eit s
he st eh endcn " orlllalien des Verein es deutsch er In g t·ni eur a nschlieBc.
Der Uhmallll meint, ,laß ein KOlllite t' da fü r eingetie tz t werden so ll.
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Garderoben, Ii:losetts u. s , w. ) geschieht durch eine Zen tra lheizu nf!,
dag egen werd en di e Bureau durch K eh..liiftl u erwlirmt. Kohl e» :
aufzusr und Kohlenkammern sind in den tockwerken vo rg 'sehe n.
Bei allen Kachelöfen i t der Raum zwi chen Ofe n und " ' and
abgeui auert un d zu m Zw el'k e bes erer " ' llrm zirkulation ober.1 l~ n, 1
. . " . I 1" 1 )' I \'"ntda tlonunten mi vergitterten Ufinung ,'n ve rse Jen. \.1 nst IC 10
( .h lä uche mit elekt r i r-h n Vent ilatore n ist hloß hei der Li 'lu idatur
vorhan den . 1111 ufbaue üb r de m dritt n ~to 'k si nd d rei .\telil'rs
an geordnet , bei deren Disposi t ion da rau f Hück . ic ht genonllnl' n i-t .
da ß die Bilder au s En tf rnuugen vou hi s !1"1 angesehen 1\ erdl' n
kön nen . Der ganze A ufbau i t in armie rtem 11 ton kun truiert- ehen~o
der (;an" , der von der Partei en tiege über das A nst altstr pp enhalk
ZUIII Ateli er trakte führt.
Die Decken lies 'o nterrain t ilweise auch jene dc- I' arterrl'
s ind in Hennebique kon struiert , di e üb r ige n werd en au ' ~I onierplatt n
zwi sch en Trav ersen "ebildtl t, und i t zu r Her. te ll unf! der ·oc ke l·
kl . d 11 . I h ll· Betonver eidung , de r Ba lk on pl a tten un d u auptg suuse ')t'n,
ve rwe ndet worden .
O · I~ \I onat"nD I' Hau wurde Ende pril 1" 02 he uonn en un 111 • ,
zu Encl e go füh r t. Die)' 0 tun be lie f n i..h auf ..a, Ii: IjOO.l M)(I, 0 dlt~
ich bei eine r verhauten F liich e vo n !J!J4 fIl ~ d" Qu adrlltm et l'r IIn
K 6:12 ste llt .
I I d ieAn di e Erl äut rung de - schöuen lIa uw ork .. , we lc h , u...· 1
11 ' . , d Viertvl a lllCl e (, esUlltung sei ner f sad n de m neu ers ta n enen .
S I · 'I' d . h cl I . h . J) ' k .ion üb er rlietu ienrmge zur z. ier 0 r::'ercl c t, S' I oß H' eure 15 cuss :
Schalldichtigk eit der 11 tond eck euk on rr uk rioneu, 1111 der .ich d ie H erren
D · k 1) \ ' . k ' \ h I ,e n _\e r nIre tor r. 'I. a p n u n, Baurnei ter j) e 11I • I, • rcn. u r g . 0 •
und cler Vortraf!ende het cili"tl"n. AIII :'eh lusse I,ri cht der \, ,,r sltzon
l
(,
,., I ' A "Ii errn Arch. Si 11Io n v d l'n Dllnk der Ver '1I1I11nlu n" für I le
haitun I! de in strukti\'~n \'o rtrages a u und w ün"cht clen A nw e nllen
a nHißlich dos Abschlus " cI.: r heuri gen 'e , io n IIngene lll ne :'Ollllller·
terien.
Reise durch ' cb lesie n und '" es tgalizien bis na ch Ob erungarn ins .\ uge
gefaß t, jedoch beschlossen, di e weitere Beh andlung di es e Vor schlages
und di e Vorber eitung der Reise in di e H ände de s R eisenueschusse s
zurückzulegen,
odann erhä lt H err Architekt L eopold . i m o u y da s \\" ort zu
se ine m Vortrage: "Ch er d en l'e u b a u für di e " 'ech s el·
s e i t i g e V er si ch erungsan stalt in ' V i e n" .
Das Gebäude, wel ch es se ine drei Fronten der Dominikaner-
bast ei, der \Yollseile und der Bibergasse zuwendet, en thä lt neb st
P arterre und Mezzanin drei ' Vohugeschosse und ein en Atelieraufbau.
Die Kanzleiräume nehm en fa t da s ga nze ;\Iezzanin, ferner Teile des
P arterre und des ers ten tockes ein. Sie sind üb er eine An stalts-
treppe mit Eingang von der Wollzeile au s zu gänglich , während der
Eingan g zur Parteientreppe von der Dominikanerbast ei a us er fo lgt.
Im P arterre sind gegen die \Y ollzeile Geschäftslokalitä te n an .
ge orclne t während di e üLrigen Trakte nebst Hegi stratur und
Exp ed it noch P ortier- und Di en erwohnungen en tha lte n . Im '~Iezzani n
ind di e Liquidatur mit beiderseits a ns ch ließe nde n Kussenräumeu, di e
Vorkebrsabteilung, di e Buchhaltung, sowie eine weitere Di en er.
wohnung untergebracht. Im erste n :'tock e befinden sic h die Räume
für di e Direktion , da s 'ekretariat, der Sitzuugssaal , ein ige Bureau
und eine ~Iietwohnung. Der zweite und dritte tock enthalten
drei, hezw. vier g roße und mittler e, vornehm eingete ilte 1I li etwohnungen.
L er wies 'ich a ls vorteilhaft, di e Anstal tstreppe in die Mitte der
"Hnzen Bauarea , hinter di e I'urteieutrepp o zu verlegen und derselb en
das Licht au s zw ei beiderseits an geordneten Lichthöfen zuzuführen .
Die, e letzter en haben zwar im Parterre hloß j e 15 1/12 Fl äch e , e rwe ite rn
'ic h jedoch obe n durch Zurücktret en der ;\Iauerfluchten zuer st auf je
21'5 , dann auf 2i'ii /11 2 und ge statten durch ihre ei"entiimliche Anlaere
die An ordnung VOll zw ei au sgiebil-:en Fenst eröfi'nungen in der Deck e
de~ ;'ti egenhauses.
. Di e Fundierung ging hei gutem Sehottergrunde ohne Schwierig-
keiten vor sich, bloß di e Durchschneidung einer den Bauplatz dureh .
quer enden äußer st s ta rke n alten .'tadtmauer ma chte vi el e liihe.
Die Beh eizung aller .\ußenriiullle der Anstalt (Vorzim mer,
Der UllIn ann·:'telln-rtret t'r :
})e1'lele.
F iir dt' n 'c h rift fiih rl' r:
Schreier,
Der ~Iini ster für Kultu8 und nterrieht hat clen Direktor der
, ' taat sgewerhesehule in ;'alzhurl.(, lI err n Hegierungsrat Yitus 11 e r ~ e 1',
zum Direktor der titlllltsgewerbeschulo im ersten " ' iener Gem einde-
hezirke ernaunt.
t Ludwig W e i br i ch, Ingen ie ur (Mitg lied stlit 18!ll'i), ist nm
31. v. ;\1. na ch kurzem Leiden im 3-1. Lebensjahre ver~chieden .
. ·i:. Otto ~ e li g man n, l.!uu-Uberkollllllisslir der üsterr.-ungar.
:->tauts ·E! senhahu·Geellsch:dt (Mitg lied seit 1886), ist alll a. d, ;\1. nach
Hingerem L eiden im 47 . l.eLen sjahre verschieden.
t Cam illo Baron ' 0 .. don, Ober·Ingenieur der Donllu.l{ egulie .
rungs·Kommission (~litglietl se it 1873), ist am 5, d. M. verschieden.
Vermischtes.
d I> · k ' . . I' ' I'h IJach 1111cle m rOJe te " a lto rd" (Verl a.< '1' Archlt kt 11 \ . , •
. ' B ' rk elll 'L opo ld :' Im 0 n y l zue rkallnt. Von de n 14 fü r den •• , eZI . k
gereichte n Projekten e rh ie lt n d n l' te n I'rei (I' 1·1110) dll ProJ et
cl Vt 0
.,1Iu llla n itilt.. (Ve rfllS er Arf'h it kten L pop ol d I' 0 III sa Ue r un .
I{ ' I d . I{ .. , ' erfll ~. II C I t e 1' , en zw ItpII Preis (K 10( 0 ) das Proj ekt ., ow lon 1 '
( I' ~lM )) ,11"Arch it ekt I{ud olf ;\1 l i (' h 1') uncl d n drit tf'n I' rei I
Projokt ,.A· J\·( '.. (Ye r fll f\ ' r Baurat Hudnlf BI' cu f' 1'), Die ~ Slllntei
n
I r Ir .
a Projekt gelangen his I 'd 1 im " ' il'n c r Kü n tle rhu u"', '1. ' 1' I
' . . cl t tll" 11' 1
pl atz 5, I. tock , zu r ötrc ntli 'h,'n Au t l'llllnl-\" un d kön nen 01' e ,
. FintrlUC
VOll 10 Uhr vormittags his I hr nllclll llittn ' s hei fr elOl11 •
hesi "htiat werden .
fil r .In'"
Ein Welthewerh znr Erl 11 11111: \'\11I Enh\ i1rfell . "~ . I l{e"It'ru n"lIe lle Ho fth ea t e r In, tll lt 'lIrt ist clur ch di e w ilrtt f'l11 hoq!1 c ,e ,.
. '" . • , . ~ ch la~c ll.In eine r ' Or l81-\"0 11I1 d lO l'l.ulIll11 I' d er AIJlT ,ordnet,' n \ ol ge. I
,., , I t \'on
D er "01' .·h lal! en thil1t die A nr g llng un ~ t 1\ .. d. in d l' • ae 1 ..
, .0 l1 ell ~
I!I. au f den :!O. ,Hilln l' l!l02 aL ' chranntcn lI oft h a te rs zwe i . 0 -
, , , . . , . . kl ell1er ~I heater auf d 111 "UI nhau pl at zl' zu l'r r lcht'Hl, uncl 1.\ \ a l e lll . s'
r _er _'lu on
von 110 I'l lltz en fiir clie .'pie lol' l' nnd .1 modern 'I.on\ .' IIno~ t iick und ..in ~rröß re von twa 1400 1'1 t z 'n fiir di e g ro ßO Op er VI'r'
dn kill isc hu D,·alJlll. Beid n lI 'u l'Il " e l11ein '1111 _oll en (li,' cl e,~ .•.
,. . . b n 1· \nuII'·
wllitun' u. s. \\ . di en ..nd en Hllumc {.in. D l' a ug" nh ll<'k ll<' I' I ' .
I I ut \\ I'r' , n,agt' "n tspre 'h nd . oll zu ullch t nu r dll J:röUerf' Th a ttlr ,' I' Ja 11
f " ' " . , ~ betr:l~ "lIur da s e lhe Ist t'ln 1II ':ht zu iI "er~ch r " lt nd er bau os te n . ntt'
'I 2 ('00""t> . 1''' l' d il' " l'~.l l
•• ,) .\lUV a nf!eno m m 'n. Zur (; wiu nun " vo n En tw ilrl n u ,. .. ,i.'t'
]' " . e . . I{ : 'h e an,;a~s ..>au f!ruppelst lIIall /.telllelnl'r,VeuhpwerL fü r mtlwh o lln , It . I 1('
e r!:l lro l
A rchitokten ge pla nt, zu welch "lI' filn f im Th ea l rh auwCs'ln . •_(',I I ~ r-.l l)ln ,..,
Arl'h itektl'n "e 'en t'i m' Zu ic hl' r unll; lln jo ;\1 201M I ". on" 't.! '3IMN).
laden wc rdl' lI . olle n. E in u I'rl' i ~ ' VlllI M I O.l MMI. 71MM) un ;1 .11'1'
. llIVil' Ankliuf., fli, ·;\1 101M) in u. ieht /.t('1I01ll1l1' n, lin d o~ 10 . ,"II·k 'r I '\ 1>'1~ i ....... i..tlc .\ rc hitt·k t hci d ..r \u. füh r u ng d .. Bau" t un I" I .ueU-
. t' r· 'l'hl'at OIich t igt \\ e rd 11. F ür d i,' , llmt,'n Vo rll r l"'l t" n IIr (I'
hauten weru n M 100.000 ~ f"nh·r l.
Per onal-Naohrlohten.
Wettbew rbe.
Wetthewerh fiir e lu lieue Oh org YlIIlla Inm 'eh:i u de In Z('lIta.
\\'egen Erlangung von geeigneten Pliinen samt Ku tenanschHlgen für
ein neu es Ob er"ymnasiumgehäude in z,enta sch reib t die dortige Ge -
meindevorstehung eine n ' Vett be werb au s. Der be ste Entwurf wird mit
K . 'Il{) honori ert ; der tadtbehörde s te ht j edoch Ulll; Hecht zu , w itero
En twürfe um j o K 300 anzukaufen . EinreichungBtormin 30. Juli I. .J.
DllS BauprogralJlm , der Oe ituation spilln und di e näheren Bedilwnisse
kön nen vom tildt i ehe n In g enieuramte un ent " eltlit'!\ bezogen werden .
W eUhew erh filr z we i ~muuer·r.og i erh lill er iu Wl eu. ("Zeit .
sl' hri ft .. . 1'.13.) Auf I :rund di SO l' Ausschreibung sind :lS Proj kte in -
gela ufe n. Da s von der Stiftung einge etzte Prei sgeri l'ht ha t von d ' n :!4
fiir den X . Bezirk eingereic hte n Projekten don ors te n Prei tl (K 14tHI) delJl
Proj ekte ".\ -B· "' , Alt ernative ( ' (Ver fll' ser Bllural l{ud olf B r ur ,
d n z\\'I'i te n Prt'i s ( li: (()OO) dfllll Projekte ",'pra" (V,'r fll her Arl'hite t n I
1\. . Th. B a l' hund Leupold .' i m u n yJ und clen dritten Pr is (1\ 7(0) I
1!104 . ZEIT~CH RIFT D ES ÖSTE lm. L 'G ~:S1EUR- U. ' D AI WIlI'l'EKTE , ' -V EIU<:L' ES , ' r. ~4.
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WettIHn ' ~ rh ZUIII \ ' Ierleru n nlllU I' 111'. .-·c h l o~~cs Krist lanherg,
Zur EI"1:1nglln g" vo n ElIlw iirfp lI für de n W iedoruufbau dieses S,·h 10SSCH
ha t da" dilnisch e ~lin iH tcri u ll l der iitl'entlichclI Arbeiten eine n inte r-
n.ationa illn \\.etthr-w rb IIU ·g t·schr iebe n. D ie Hausu m me :011 K ü,OOO.OOO
nicht üh cr chroiren. Di \\' tt bowerbs- nterlagen ind d urc h das ::1'-
nannte ~liui st eriulII ~e~ n Erlag von K :!O erhältlieh.
Bautätigkeit in W ien 1m Jahre 1903.
Genehmigte
I.
I
- I II - II 4 :! I .) _l- I!' ä .> ·W WO
11. I H 4 ~H I I ~ I ~ : I :1 =1 :? 2 71; :!:!O ,15 :!02111. 4 :! (; H :3 a H2 1'1·1 5!1 HJ7
IV. I a I 44 1:JI 1Ii:1I!I 10114 2 - 1-
v. 7 2 2 32 ' 24 - I 4 4 56 111 1!"l0
VI. 12 1I :!u 7 I I 0 lf.ä IG2
VII.
·1 I 11; 2 2 1·1:1 ta4
V[JI. I 2 5!l :!
IX . i) 4 55 116
X . :! 3 (; G 110 l lü 3 inrI XI. ' :> -I 24 87
XII. fj [) Ii I :2 :! I lBG
l X II I. l:l 15 lI i 78 163
I • 'I \ .
- 4 1- l !"l [) 44 119
I XV: :! !"l l .) 2H 4!1IXVI. 5 ,I :12 (;21 ' 1 - G7 243
XVII. 2 7 :1 :15 5 , - 33 142I,rvru !J 7 5
:.2 1 15 uo 10 - 25 177XIX. G ' 1 , 4 71 7 !J 2 147-
XX. I H
- I- I:!·l - iI!1 2 - :! 2 42 2!J HO
ZIIS'!rlt;!1 I 7:. I:! I/1: 'l j:!Ol lü2:!/ '311 6 II:!Hj l il l l'" 1'11)( !ll H-18 1p 947
Offene Stellen.
d . 81. Bei der k . k. P ost- und ' I\'leg-rllp he ndire k t ion Linz ge lllnge n
, , 1' 1' 1 Bau el pv en sl cll l'n mit delll Ad,'utu m vo n K 1000 event uo ll\ 1'>00 ' B . ,\1 -. l.nr se tz ung. Ab oln'ntpn der Buu-Ing'eni eurschule nnd des
. ~se l ll n pn l Jl1 u fllChes mit l än~ere r I'ra: i werdelI h vorzu~t. (: esu ch e
1~ltl don er forder lic he n l3el egeu iml lln di e ge nllunt Direktion zu
rlc Iten.
S 82. Die J) i I' I' k tor s t ell o des stlld lisc he n Ga swerkes in
Il andllu g-elaug t voraussi chtlich mit 1. Oktob I' I. .1. zur Besetzun~.
er . A n fa ng's~e lmlt helriigt M -l 00 :;teiO'end von drei zu drei lahren
Um 11' J\l '100 I' .. • "" •
' 11' .' ',IIS zum \loch stg ehalte vun ~r 6000. Geeign et o Bewerher
1,\ o !'on I~re (. usuche unlel' Beifilg'ung ihrer Zeu gnisse und des L eb en s-uu CIl Ills lf> l u . 1 I d 'I ' .b'j' .' 11I ". an en" a~ l strllt III pandau gelange n Illssen.
I ' . An ~ I' groß he rzogl. hadls"h en BllU <Tew erke ch ule in Kllrl s-r~ I~ gel!1ug t eme L e h r t ell durch ei n n Ban-Ingeni eur der h e-
B n ehs 11I der Eisonkoustruktion des 1I0ch han e und deren ~ lutischer
feerec n~lI~g und auf dom G ehi t,te der Indnstriehllnten hewllndert ist
11 Clßler ~l lIIge Erfahrung in d er 1\olls t rn ktion eis erner Brilcken he sitzet:
In IIl1t I Nov ol I I I Ji Ifiil t .j ,',. . 11 101' • , • zur esetz ung'. ) er Inhaher die ser Stelle
dr I; ,,~n Iltel ~ \' ro fessor". I leI' zu ge wllh re nde I; halt wird na ch je
de~1 il::t:~o~1 um . I :~oo erhö ht, his der lI ö"h tguhalt mit QUllrti ergeid
I 1 b' ag vo n M :>900 er reicht hat. Bew erhungen unter Anschluß
.'·Il'gIß1u. Ig
2
ter Zeuguisllh~chrifteu , Leh eu sllluf uud OehaltHhedingungcn
• 11( IIH r. I • I 1 I .eill . I ... 11I11 ". leI der Direktion d er g enllunteu Lehrnn ~tlllt
zurelC len.
Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.
sc l l' ß,I: \Vug'l'n \ ' erg bung von \0:1'<1 · uud Baumeist el'llrheiteu ein-sp l : I ~ lu, Ich , d"r I.i ef rung d er hytlrlluli che n llindemittel im vel'llII-
. gt " n 1\ os te nhelrll" c von 1\ 17.500· 7!J flir den m b II U d e s Hau p t-
Uu I' II t s k u I . I . , dl hSt l' ß ; na e. In <er Darwingaö e von . " I' . 13 hIS zur ... or Jll n-
·' Iaa. ll 1111 Ir. Bezirke tiud ,t llm 11 .Juu i 1.1 vorm itt.QO's 10 Uhr, b<'im
., "I st rllt \ \'. ., .• ..., . ..Ilch~i ft li '11'. I,-;n (A ltes l{athnu H, I \Yippling 'r-truße ) eme öft nthch e
C Je Otl ertverhllndlung sta tt . Vadium 50/0.
2. A nläßlich der lt cgnllcr ung' der inneren Gü rtelstraße im V,
und XII. Bezirke zwischen Sc hiinh runne r- un d Ar udtstrnße und d..r
Sc hü nh runne rs t raße von , ' r. 1:18 his zur ~I authausgllsse ge la ng-en di e
erfo rderlichen E r d- u n d J' fI a t el' u n:: ti a r h I' i t e n im ver anschl ngten
Kostenbet rage von K 2!UI:>7'üa und K 500 Pau schal e im Offert wege
zur Ye rgobuug.•\ ubot e ind bis I!. .luni I. J. , vo rmittags 10 Uhr,
heim Mag istra to " ' ien einz ureiche n. D ie Offe r tbohe lfe können beim
tadtbau amte eingesehe n werden . Vadium 50/0'
3. Der Rosen tal er Sch ützenver eiu in P erlach (K Um ten) vergibt
im Offe rtwege den Bau eines. c h i e ß s tü t t e n g e b ä u d e s im vera n-
sch lagten Kost enbetrage von K 20.300. • nb ote si nd bis 12. .lun i 1..1.
be i de r Yorstehung des ge na nnteu Sch ützen ver ein es einzureichen,
welche auch näher e Au skünfte erteil t. Vadium 5% .
4. F ür den ,'e u bll u v on Hlluptunrllt skanlil en in der
G obe r-, 'aurau-, Rotenberg-, Vaitinz er- und Ratmanusdorferst raße im
XIIl. Bczirke ~elangen die erfo rderliche n Erd- und Baum ei ts ra rbei te n
einsc h ließ lich der Li eferung hy d rau lisch er Bin demitt el im veran schl ag ten
Kostenbetrage von 1\ a5.070·lW im Offortwege zur Ver g ebung'. An bote
s ind bi s W. Juni I. J., vormittags 10 U hr, heim .\ll1 gi~trato \Y ien ein-
zureichen . Die Offert beh elfe ki inncn lx-im tadtbnuamte eingesehc n
werden . Vadium :>0/0.
5. D ie Uem einde tam mer sdorf ve rgibt im Offortw ege den Bau
eines neu cn R a th au s e s. welch es bis längst ens vier -'Ion ute hez iehba r
herzust ell en ist. Die ver an schl agt en Gesamtkost en der znr Ver gebung
gelan genden Arbeiten und Li eferung en betrag en K HI·li50·33. Anbot e
sind bi s 13..Iuni I. J., mittngs 12 Uhr, hoi der Gemeindek unzlei iu
St llmm er sd orf einzu re ic hen. Pl än e und Kost cn au schl nge k önn en Lei
der Gem einde eingesehe n werden. Va dium 5% der ange botene n (; esam t·
su mme.
6. Ver gebung von Bau arbeit en für den Bau eines G elll l' indt'-
h n u s I' S in Simontornya im veranschl agten Kostenbetrage vouK42.HGa·42.
Offerte, wel ch e so wohl au f di e Gesamtarbeit en a ls auch au f einze lne
Arheit sgruppen lau ten k önnen , si nd bis 14.•Jun i I. J., vormitta gs
10 Uhr, bei der dortigen G emeind evors tehun O' einzubringen, wosel bst
au ch di e bezüglichen Offortbehe lfe eingesehe n werd en k önnen.
7. Veruebun e des Bau es eine r g 1'. - 0 r. I' f n r I' kir c h ein Tu-
dorovie im ~erans~h lagton Kostenb etrage vo n K 17.36·1. Die Otlert-
verhandlun " finde t am 14.•Juni I. J ., mittags 12 Uhr, bei der k. k .
Bezirksh au ptmannschalt in Cattaro statt. bei welcher a uch näh er e A us-
künfte erteilt werden . Vad ium K 1592' 20.
8. Ver gebung des Bau es .ein es .zwejstücki.gen H a n d e l s s ~ h u l-
g eb äud e s in Brüx , A~bote slIId . bis I? .Iuni I. .1., ..ahen~s 6 Uhr,
b eim dortisren Büra enneist eramte einzureiche n. Bauplan e, Kost en un-
schlüge lII~d Bedingnis o liegen beim ta dtbauamte zu~ Ein i~ht au f.
9. Ver gebun g des Bau es eines Amtsha uses 11I ... emesnadudvar
im vernnschl~"ten K ostenbetraue vo n K 35.027'04. Die Offertverha nd-
IUlIg find et ~m 15.•Juni I. J.~ vormittags 10 l!hr, ~ei ~ er do r ti.gen
G em eindevorst elruug sta tt, bei wel ch er au ch di e bozllglwhen Ull ert-
beh elfe eingesehe n werden köunen . Vadium 5%.
LO. Die k. k, 'taats ba hn- Direktion Triest ver g ibt im Offortwege
für d ie H er st ellun g d e r ö s t l i c h e n Zufllhrt s tr a ß e zum
n eu en H a f en in Tri e s t - . A n dr a e d ie Au sführung des U nte r -
bllnes und des t raßenkö rpe rs . Die Bauver gehuug erfolgt auf. Tach maß
gegen Ver gütung von Einheitspre~Hen , welch e der Anhot st ell er. 8elb~t
in das bezügli ch e Preisver zei chnis einzusetzen bill. Anbote sm d Ins
11i. Juni I. J. , mit tags 12 br , bei m Einreichungsp rot ok oll e de r k. k .
-' t. atg bahn-Di rek tion in T riest (via Gio rO'io lhlatti ~l) zu überreichen.
Die Detailplän e de~ Ver gehun opern tes, so wie di e hezügli chen J)ruc~ ­
sorte n s ind bei der ge nannte n Dir ektion einzusehe n, und können die
letzteren dortselbst käuflich bezogen werden. Vadium 5"/0'
11. VerO'ebung von ~ t I' a ß e n b au a I' b e i t e n fü r d ie ~ek tio n
zwisc he n Km.43- 51 ·4 de r taals straße D cva -ßrild -AbrudMnya im
veranschlagt en Kost enbetrage von K l c 9.265·01. D ie Offertverha ndlung
lindet llm 17. .Iuni I. .1., vormittag s 11 Uhr, beim k . u. Sta lllsbilullm le
in Dcva sta t t, bei welch em auc h die Bauplän e, Vorausm aße und Be-
dingungen eingesehe n werden können. Ylld ium 5°/".
I :? ei te ns der Gemeinde,·orstehun~ K is-Or o z gelangt der Bau
..ines nen en • I' h u I ge b 11u d e ~ samt ,- ebonloka litii te n im ve ra n-
sc hla"le n Kost en betrag e von K 4!"l.750·lH im Oft"ertweg e zur Ver-
gehlll~g;. Anhot e s ind bis I!I.•Iun i I. .1. bei der ge na nnte n Ge me in de-
vorstehun O' einz ure iche n. Pliine und so ns tig;e Behelfe lieg en in der(: emeinde~otarhltskanzlei zur Ein sicht auf. Vadium 50/0'
1:1. Anl lißli ch de r Hor stellung eines neu en P Ol' t a l e s und
Um g'e staltun g- d er F a s sad en heid er \ ' erwaltuug'sgebäud e ßIII
\\'ie ner Zentrulfriedh ofe ge lange n nllch st eh und eArheit enund Li eferungeu
im Oll'urtwego zur \ ' org'ebung : a) !fr,!- ~nd , Buum eis~ernrbeiten . im
yenlllschlaglen K ost enbetrnge von h 6~ .5(,!l·!J.3;. b) S~elllm.etza~belten
Im Ko~tenbetrl\ge von K 2[1. ' 2'5 ; c) I~l~n . tst?lII11r?eJten IIU I~ osten ­
hetrage VOll K !17!)7' 7!J; d) 'pen::lerarbelten Im Ko st enbetrage von
K 11.5[12'23; e) ~chlo~ erarbe ite n im Kost en betrag e ,' on Kron en
23.262· :?:I und f ) Li efernng der hydraulisch en Bindemittel im J~o. t ell-
he trage VOll K 88 Ii;,. Die Ut1'ertv rhandlung lindet llm 20 . .lullI I. .1.,
vormittllg-s 10 Uhr, in der Volk shlIlI e im ,'euen \ Viener Rathause
Stllt t. Pl än e, Ko st enan chllic;e und ß ed ingn isse können beim tadtbllu -
llmt e eingesehen werden. Vadium 50 0.
14. Verg' ehung von tr a ß enbaullrb e it en für den .\ usban
der Straßonstreck e zwi schen Km. 20 - 2G' 0 der Munizipalstraß e
1!104 .
Eigentum und Verlag- des Verein es. - Verantwortl icher Redakteur; K on
H n ll f,: o.
A sz öd-c-Zsambok-> Suly im ve ranschlagte n Kost enbetrue o von Kronen
5!1.10i·06. Di e Offortverhandlung find et a m 20..Iuni I. .1 ., vor mittags
10 Uhr, hei m Vizegespauamte in Iludap est s ta tt . I'I üuo, Kosten un-
sc hläge und Bedingnisse lieg en heim k. 11. Stnntsh nuam ts in Hudup est
zur Einsicht a uf. Vadium 50/ 0,
15. Ver gebung der Erweiterungsbau ten für d ie staatliche :' e h u l o
in Al s..-Kubin im veranschlagten Kost onbetrage von K !:$!I.:lHO·(i . .\11 -
hot e sind bis :!O. •Iuni I. .L, nachmittags I hr , beim H ilfsäuiter-
Oberdirektor des k. u. Mini steriums für Kul tu s und nterrich t in
Bud ap est einzubr inge n. Pl än e, K ostenan schl äge und Hedingungen
können be i den Architekten igm unrl 11 e rz e g hund Al exund er
B au m g a l' t e n in Budapest (VII I Közt em et ö-ut 4 eing-esehen wer den .
Vad ium :10/0'
16. Vergebung von t r a ß e n b a u a r b o i t o n in der St rec ke
zwisc he n Km. ;,3 - 54 der ' traße 1I:'l lllzeg - Petrozsön v - Szurd uk im I
ve ra nsch lagte n Ko st enbetrage von K :15.706'44. Die Ut!'ertverhan d lun g
find e t am 24 . Juni I. .1., vormittags I1 Uhr, beim k. u. Staats ha uamte
Deva st att, bei welchem au ch di e bezü g lichen Oflertheh el fc zur Ei n-
sich t aufl iege n. Vad ium ;10/0 .
17. Anläßlieh der Umwandlun g d e s W i on er D on llll -
k an a l e s in eine n Handels- und Wintorhafon, u, zw. zur Hers tel lun g
e ines St auwerkes mit eine r Kauuuers chl eu ss im Don aukan nle un terh al b
~er AI!gartenbrück~ . be.im ehe malige n K aisorb:ul e, ge langen di. . er-
to rderlie he n Erd-, 1 ilc tie rungs- und Maurerarheit en su m den hiezu
e rf? rd rli eh en Lieferungen un geteilt, so wie di e Liefcrung von W erk-
stei nen il~ allg~me ~nel' ö~'en tliche ~ Offertverhandlung zur vergehung,
An bote sind In s 2;). .luni l, .1., nu tt ags 12 Uhr, bei de r Donnu-Rcgu -
lie ru ng -Ko uun iss ion (\ Vien, I Kaiser F erdinand epln ta :!, e inz ur ich en,
B~upl~ne , Bes timmungen und ß ed ingn isse können l' ei der lIaf" nh au-
DirektIOn der gen ann ten K ommihsion eingesehe n nnd, Init Ausschln lJ
der l~:l.upläne , gegen Erlag \'on K ;) bezogen werd on. . "iihen 's im
AnzClgenblatte.
1.. Di e Direktion der kgl. ung, Staatsbahnon vl'rgibt illl Olr!'rt -
weg e d lO In stallation der e l e k t risc h e n B ol enl'htnn " auf 01'1'
Bahnstation Kaposval'. Di o Otl'el'th ehelfe können bei dcr Fal'h~ekti on E J
der ge nannten Direktion e in ~esehon werden. Anbot e hinrl bis :!(j. Juli
I. .1., mittags .12 Uhr, bei der ~Iaschincn.llauptsektion J er kgl. un g'.
• taatshahnen .m Budapest einzure iche n. Vadium ;)0/.. der Oll'ort ummc.
19. BOIm Bau e des Ju s t i z p al ai s in K ulozsv:'lI' "l'la lwe n no(.h
ve rsc hiedene Bau arbeiten im Otl'ertworre zur Vergehung~ An bot e -i llll
bi ' :!7. J un i I. J., vor mit tags 10 Uhr~ beim lIilfsü mtpr-Dir"ktor de r
kgl. T afel einzu bri ngen, bei welchem auc h weit ore Au sk ünfte l'r te ilt
werden.
20. Di e k. k. taatsbabn-Direktion Krakau ve r" ibt im Oll' rt .
wege die Ausfiihrung zweier Lokom otivremi s e~l , zweier Ent-
leerung gruben, zweier I~undamente für Drehsch eih en und ein s A<1-
ministrati on sg ebiiudes samt Anbau in der tation l'od gol'z e -I'lasz(·,w.
A!lbot~ sind, bis 3? .Juni 1.. •1., mittags 12 Uhr, ."ei dcr ge nannto n
DlroktlOn Olllzul'Clche n, bm welcher auch (A bl edung für Bau und
Bnbnerhaltung) di e Bedingniss e und sons t ige n Behelfe eingeseho n
werden könn en.
21. Die k. k . Bezirksbauptmannschaft :-;inj (Dalmalien) \'er~,'iht
im Ofl'ertwege den Ban eine s g l·.- u r. Pfarrhuu s ' s in Vrlika im
veran ch lagte n Kostenhetrarre von I' 2:!.056 ·O-l. . Anbot o ind hi s I. Juli
I. ,I. bei der ge nannton l~ozirkshauptmllnnschaft I'inz ure iche n, l 'e i
welch er au ch Pl än e, Bodingnisso und Ko stenanschllig'l' zu r Ein sicht
aufl iegen. Vadium 100/0.
22. Das Konkurrenz-Baukomitee L ind im lJrautal e ve rgiht im
( ffertweg-e den Bau eines 'I' ur m es fiir di e Pfarrkirch e in Lind. Di l'
Otfe r tve rhand lung find et am 4. Jnli !. J ., nachmittags [I hr, statL
• ' ähe re Auskünfte erteilt das genannte llaukomiteo.
Eingelangte Bücher.
9305 Prllfungen In elektri. chen ZentrnIen mit lIalllllf,
ma'chinell- und Gmllnotorenbetrieh. Von lJr. E. \\' . L e hlll a n n -
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Geschäftliche Mitteilungen des Vereines.
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I, f . (10 1' Werksllnll1~e ,'. ml' IIng 111 ,1,·1' I:"rg :\lIz1f'i; B.. ichtiglillg'
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INGENIEUR· UND
ÖSTERREICHISCHEN
ARCHITEKTEN·VEREINES,
Nr. 25. Wien, Freitag, den 17. Juni 1904. LVI. Jahrgang.
All, R,oMe vorbeh.nen.
Die Schmalspurbahnen und ihre volkswirtschaftliche Bedeutung.
Vortrag, ge halten in der Vollversauunlung am 19. ~1,il'z 1904 von Joser Ritt. T. WCllusch.
(Fortsetzung zu Nr. 24.)
Na~h diesen allgemeinen Bemerkungen will ich jetzt
ZUm zw eiten Teile meines heutizen Vortrazes, zur volks-
• I:> I:> ,
wu"tschaftlichen Bedeutung der chmalspurbahue n übe r-
geh en .
I?ie wichtigsten volkswirtsch aftli chen Vorteil e, di e
~ns di e ch mals pul' biet t ind. kurz zusammen gefallt
folgende: .
1. Die viel ger inge re n Anlage- und Betriebskost end~rsclben und di e hi edUl'ch gebotene Möglichkeit, en twe de r
t,l.e Au sd ehnung der Ei senbahnen und Au ge ·taltung un eres
;'I.senb~hnnetzes. das gcgen vi el e ande re taat en zurückst eht,
Hut g ermgeren G Idmitteln zu erreich en ode r bei gleich en auf-
g wendet en Geldmitteln ein unzlei ch z rößeres Bahnnetz
zu erha l ~ 'n , also mit geringere~ Mitteln eine n größeren
oder gl eichen Zweck zu er reichen. E s ist di es einer der
wichtigsten national-ökonom i che n Grundsätz e der zewiß
vr . d ' .' I:>
>11 rueman em bestritten werden WIrd.
2. Bei gl eich em Verkehr ein höheres Rein erträgnis
lund. eine bessere Versinsung des a ufge wendete n Anlage-
(upltuls, daher eine Hebunz des Nationalvcnuözcn s wo-Ire r I' . 0 n ,
o g~n ur e VIel teureren normal spurigen Lokalbahnen nur
wellig rentieren und eine n gewaltigen Verlust an National-
vermögen bedeuten.
M' 3. Die Möglichkeit mit verh ältni smnßig geringen
ittcln auch är meren abg lezen en Gebirgsgegenden di e oft~~ertvo\le Bodensch~ltz ' nnbenUtzt aufweisen , und deren
ewohner der Vorted . des modernen Verkehrsmittels zwar
entbeIH'en, zu den Lasten de t ates a be r ebenso heran-
,ezogen werden wie a ndere verkehrsrei ch e Gegenden ,
<ureh Herst ellung von Bahnen aufzuhelfen. wozu sich di e
; ~h mals p u rbahnen infoi rre ihrer ch miegsa mkeit und
mchtel'en Anpassung an' Terrain besonders gut eigne n.
. 4. chließlich bei angenom me ne r e leic hc r Rentahilitnt
T
Wle
. di eiue r Normal pur, di ~IöO'lichkeit eines billi rreren
anfes. 0
Allen di esen ungeheueren Vorteil en ste he n nun folg nd e
?~~z be~anglose r achteile g 'gen ube r : di e ge r ingere Leistungs-~ lI~kett der • ohmalspur und di e von a llen eite n mit
k orh ebe be~onte otwe ndigkeit d s ml ad en s". Dazu
I o.mmt endlich noch, ich möchte sazen. eine Art eh ön-
k~I~sfehler der chmalspnr. Die chmalsp~ r bl eibt mit ihren
IClIleren Anlagen und kl einer sn Fahrbetriebsmitteln hinter
<?n Vorstellungen, wel ch e sich das zroße Publikum von
' I ne E' bI o
. r . isen a 1Il zu machen g wohnt ist. bedeutend zurUck;
Sl~ dWlrd nieht als wirkliche Ei senballß. sonde r n als ein
I1l1n er ti V I I .ver iges er ce irsmittel ange: ehen,
Ich will nun versuch en durch Anführune von Tat-~a~h~n alle f ür und gegen' die chmal pur :ueben mit-
oe eliten Behauptungen auf ihre ti chhll1tig-keit zu prufen.
b I "Vas die geringeren Anhw k o ten der'chmalspur-
11. Inen gegeni1ber den J.:Tor ma l. pnrbahnen belangt, so ist
es dsehr schwer, eine allgem eine Wormel hi efUr anzugeben,
u~ Illßt sich nnl' von Fall zu Fall, wenn fUr ein und
dieReibe L' . . I' P . k ' l ' IlilIe ZWCler CI rOJ e te. 1Il nOl'nHl Rpul'Iges unI
ein schmalspuriges, au sgefertigt würden, di e Differenz der
K osten mit vollkommener Genauigkeit fest stell en.
Im allgeme ine n k ann abe r wohl behau ptet werden.
da ß diese Differenz zuzunsten der oh malspur um so g rijße r
se in wird, j e schwier ige r d ie 'I'errninverhältnissc sind, di e
von der Bahntrasse zu über wi nde n se in werden.
F'Ur unsere Ve rhä ltnisse läßt un s a uch d ie Ei senbahn-
sta tis ti k ziemlich im tiche, da die L änge der ohma lspur-
bah nen im Ver hä ltnisse zur Lnnz e der ausgefuhr ten nor ma l-
sp ur igen Ha upt- und Lok albahnen noch vie l zu ge r ing ist,
und weil d ie we nigen ~hmalspur?ahnen nut: deohalb a~s­
ge fuhrt worden ind , wei l eben di e unve~glCl chltch grol~en
chwie rigkeiten und hohen Baukosten eine nor ma lspur ige
Lokalbahn von vorneherein ausgeschlossen hab n,
Die tatistik k ann nur dann ve r llll.\ liche Vergl eich s-
re ult ate zeben. wenn sie sich auf Massen beobachtungen
stu tzt. Zu~ ri chtigen Anwendung der Statistik ist dah er in
ers te r Linie eine möglichst g roße A~zahl .Beoba.~htun?~n
er forderlich und dürfen ferner nur gleIChartIge Gro ßen " er-
zlich en werden was bei der verschiedenen Gestalt.un.g der
in den einzeln~n taaten ge fuhr ten Ei senbahnsta.tlstlk oft
r echt erschwe rt ist. Wollte man die DUI'ch schn~ttsk()sten
sä mtliche r Lokalbahnen unt er denen sich j a viele III e~)enen
Gezenden mit sehr O'e~ingen Baukosten he~n~en , I,mt der
kleinen Anzahl meist sehr teurer weil sc lnVlcnger ehmal-
spurbah ne n ve rgle ichen w ürde 'ma n ein. nicht ga nz ver-
läßlich es und für di e letzteren un gUnstl ges Re ultat er-
halten.
Di e durch chnitt lichen kilometrisch en Anlageko~ten
der ö torreichisch en normalspurig en und schma l. purl.gen
Privat-Lokalbahnen betragen für di e ers te re n in et ~er
Länze von 3677 km 434'3 Mill. Kronen , d. i. per '11/
K 11 .110, f ür di e let zt r en in eine r Ge amtl änge v~n
36'3/01/ 0'4 un. Kronen oder per km K 96.110 ; dw
Differenz der K ost en beträgt dah er K 22.000 per km.
chließt man di e teuersten chmalspurbahnen, z: ll.
solche deren Buuko te n übe r K 100.000 per km hotragen
a us -.:. di e Berech ti gung hi ezu liegt darin daß ihn en k etn e
besonders k o tspi eli gen normalspurigen Lokalbahne~. e~t­
gegenge tellt werden k önn en - so w ürd en für 4 3 9 lau
36'1 n.n. Kron en ode r per km K 74.530 entfal ~en ~~d
sich eine Differenz zugunsten der ohmalspur von I\. 43.::> 0
ergeben. . . I' h
Eine solche Methode wäre aber vi el zu willkür IC ,
um einwand fre i zu sein. Ab er selb st wenn man diese Art
des Veraleiches b eid er Bahngattung en gelten ließe, könnten
die in Ode r Eisenbahnstatistik enthaltenen Angaben der
Baukosten der normal purigen Bahnen dire~te. ni;ht an-
rrewendet werden U. zw. aus dem Grunde, w J1 dIe ~ or ~TIl~ I­~purbahnen eigedtlich vi el teurer sind, als in der 'ta tIst lk
ausgewiesen ist .
Vi ele Anlag en der Lokalbahnen in de~ An chluß-
stat ione n ein g roßer T eil ihrer Fahrbetl'ieb 'mIt~el U • •drrL,
werden von der Hauptb ahn entlehnt und hiefUr et n ge WIsse r
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Pachtzins bezahlt. der in der Statistik nicht unter den
Bauko ten, sonde~n unter den Betriebskosten ausgewie en
ist. Diese oft sehr große Summen betragenden Auslagen
müssen kapitalisiert und dem Anlagekapitale zugeschlagen
werden um brauchbare Vergleichsziffern mit den Bau-
kosten ' der Schmalspurbahnen zu bekommen, die solche
Anlagen oder Fahrbetriebsmittel nicht verwenden können
und gezwungen sind, sie apriori auszuführen.
Für Lokomotiv- und Wagenmiete, fUr MitbenUtzung
der Anschlußbahnhöfe etc. haben die österreichiechen
normalspurigen Privatlokalbahnen zusammen jährlich
K 1,137.000 zu bezahlen.
Bei Wegfall dieser Auslagen würde sich das Rein-
erträgnis entsprechend erhöhen und das Anlagekapital sich
mit 2'2 % durchschnittlich verzinsen.
Mit diesem Zinsfuß muß daher der eben erwähnte
Betrag von K 1,137.000 kapitalisiert und dem Anlage-
kapital zugeschlagen werden, um die richtige Vergleichs-
ziffer der Anlagekosten zu erhalten. Das gesamte Anlage-
kapital der normalspurigen Lokalbahnen würde sich dem-
nach um rund K 51,6 0.000 oder per km um rund
K 1..1.000 erhühen; dieser Betrag muß zu der erst erhobenen
Differenz der Baukosten hinzugeschlagen werden, und es
ergibt sich hienach eine Gesamtdifferenz der Baukosten
zugunsten der chmalspurbahn von K 22.000 + 14.000 =
= K 36.000. bei Ausscheidung der teuersten ehraalspur-
bahnen eine Gesamtdifferenz von K 43.5 0 + 14.000, zu-
sammen K 57 .5 0 per km; und im allgemeinen, alle chmal-
spurbahnen zusammengenommen, verhalten sich die Bau-
ko-ten mit ilinzurechnung der für Wagen- und Lokomotiv-
benützun lT, Bahnhofanlagen etc. kapitalisierten jährlichen
Auslagen der normalspurigen Bahnen zu jenen der Schmal-
.(lurbahnen wie (118.110+ 14.000) zu 96.110 oder un-
gefähr wie 132: 96 = 100 : 73. d. h. die österreichischen
Privat., chmalspurbahnen sind ' rund um 27 % billiger als
die normalspurigen.
Bei 3677 km normalspurigen Linien würde dies einen
Betr~g von 132 Mill. Kronen ergeben, wenn sie schmal-
. purlg wären auszeführt worden.
FUr die gebirgigen trecken unserer Alpenprovinzen
würde sich die Kostendifferenz der Jonnal- und Schmal-
spurbahnen jedenfalls noch bedeutend erhöhen. Ein kla sisches
Bei piel dieser Art gibt uns die im vorigen Jahre hier be-
sprochene Albulabuhn, von der mir zwei Projekte, das
normalspurige und das ausgeführte schmalspurige bekannt
.ind, deren Ko ten sich genau verhalten wie 2 : 1.
Wenn aber die Albulabahn mit der bei uns ub-
liehen 'purweite von 76 cm statt mit 1m und mit Kurven-
radien von 60- 0 m statt mit solchen von 100 und 120 m
wäre au geführt worden, würden ich die Anlagekosten
noch bedeutend - vielleicht um weitere 10 u1<., daher zu-
summen um 60% - billiger stellen als die Normalspur
da in einem so ehwierigen Gebirgsterrain schon die gering re
BI' .ite des Unterbauplanums - 3 m statt 3'8111 - ab-
ge ehen von der größeren chmiegsamkcit und Anpas ung
der 'I'ras e ans Terrain noch weitere bedeutende Ersparnisse
an F'elsarbeiten, Stützmauern, Tunnels, Brücken, Viadukten,
etc. ergeben würden.
Die schmalspurigen bosnischcn Bahnlinien von 7.U-
sammen 76 kill Länge, welche rund \)0 Mill. Kronen kosten,
würden nach dem übereinstimmenden Urteile hervorragender
Fachmänner und nach aufgestellten Vergleichsprojekten und
Berechnungen als ] ormalspurbahnen mindesten das Doppelte
gekostet haben.
Wie da arme Land die Zinsen dieser Mehrko ten von
' 0 bis 90 f Ti I!. Kronen würde aufgebracht haben bleibt
ein Rätsel, das von jenen Abgeordneten, d~e gegen die
bosni eh-horzegowinischen chmal purbahnen Immer etwa'
zu nörgeln haben, kaum gelöst werden könnte.
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Tabelle I. Ei enbah nen einiger taaten Europas mit Benütznug
der Angaben des "Archiv rur Elseubnhnwesen '',
Tabelle 11. Blsenbnhnlängen in den einzelnen Kronliindern Öster-
reichs und in Ho nien-Herzegowina nach der Statistik "0111 Jahre
1882 lind 1902.
I in ei ne r Antrittsrede be tont, daß Ungarn noch 10.000 kill
Eisen bahnen braucht, da mit aber noch nicht genug hätte.
Eine ähnliche umme k ommt bei uns heraus. wenn
wir unser Netz auf di e D ichte des deutsch en Reiohseisen-
bahnnetz es, nämlich auf 97 111 pe r km 2 Bodenfläche bringen
wollen; dazu sind net to 30 111 per /..,1/2 oder im ganzen 9660.
also rund ebe nfalls 10.000 km Eisenbahnen noch er forderlich.
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1 Belgien 6476 I 29500 6'7 I 220 I2 Sachsen (Königreich) 2885 I 15000 4'2 19:!3 Großherzogtum Baden 2071 15100 I'!) 137
4 Elsaß-Lothringen . . . 1891 I 14500 1'7 1305 Großbrita nnien und Irland 35462 314000 41'5 113
6 Diverse kleine deut sche
Staa ten . 5531 52100 5'ö 106
I 7 Deutsches Reich*) . 52710 I 540700 5li'4 !1 7
8 Königr eich W ürttemberg 1890 I 19500 2'2 !J7
11g
Schweiz 3910 41400 3'3 !14
Königr eich PreuBen. . 31668 348600 34'5 I !j)
11 " •'iederlallde 3257 35600 5·a I !JI
12 ., Bayern 6774 75900 6'2 !l
13 Frankreich**) . . . . 43657 536400 3()'0 I 1
14 Dänemark . . . . . . 3067 3 '500 :!'5
15 Qsterreic h ( isleithanien)***) 1()971 300000 26'2 67
15a OSterreich - Un g-arn saint
Bosnien 37492 676500 47'1 55
16 Italien 15 10 2 6600 32'5 I 55
17 Un garn 17271 322000 19'2 I 53'6
18 Rum änien 3171 t:1l300 5'9 24
19 erb ien 578 I 4 300 2'5 I:!
20 Europäisches Ruß land 51409 5390000 105'5 ()
. ) Im Jahre 1883 35.810 km (663,n per kmJ), daber Zunahme bis 1001
30'7 m per kml.
188'2 28.800 k m (1'>I '6m per kml), daher Znnabme bis 1001..) Im Jabre
26'4 tri per kml .
•..) Zunabme seit 1882 25'4 m per k m2•
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Böhmen .. 11 4031 617 :?147 41'3 2 6'3
~chlesi en . '12 iH9 592 273 ' fJ i!'l 0'7
Ost erreich I
u. d. Enn s 3 1359 1!196 101 G37 1 3:!'1 ö;!'l~.Ilihren .. . , 4 1024 1 7 " 5 I 54 3~'4 4:H
Osterreic h iI
o. d. Enn s 5 631 !)47 79 316 2G'3 6
Steiermark . G !J95 I 1340 6U 345 15'4 11
K üstenland I 7 273 I 467 59 194 24'3 !I
alzbure . . 8 206 3 1 53 175 :?4'4
Kärnten . . !) 41 I 552 51 104 10'0 12
Bukowina . 10 117 52 si 411 39'3 3
Galizi cn . . 11 1552 I 3584 46 2032 25'!) 7
Krain . . . ' 1112 267
1
433 43 16G 16'6 10I
Til"Ol u. Yor-
arlberg . . 13 G09 940 32 231 7'!1 1:3I O'U82 292 '
I 4 "'0 (;'2 14 0 5!J4 I:! 3;~Dalmatien . 11 14 105 185 1 v
Bosni~::I~II ~ . 11 =r~~g 119~~~ 11 ~~ 11 g~ 112g:i~ 11=112~ : ~5 1 Ij B~i~
Als Fr e )' c in e t. seines Zeich ns. .rngeni eUl: späte r
Buhn-Betriebsdirektor und mehrmals Mini st er. anf an g der
achtziger Jahre sein beruhmtes Lokalb ahnprogramrn auf-
stel lte wonach Frankreich noch 10.000 km Lok~lbahnen
erhal ten sollt e, hi elt ich dies für eine Prnhlerei ; heut
bezw. Frcs. 1'14. E s ist da he r der Betrieb der französisch en
Sc hma lepur ba bnen um r und 400/0 billiger als j ener der
normalspurigen L okalbahnen.
Di e Betriebskosten der ö tereiehi sehe n normal spurigen
Lokalbahnen betragen K 1'61 per TutZ/klll, jene der
schmalspur ige n, unter denen sich einige mit großen tei-
gungen befinden , K 1'32.
Die Betri eb k ost en der bosnisch en Schmalspurbahn
von Brod nach a rajevo mit ganz bedeutendem, an den der
Hauptbahnen heranreich endem Verkehr und ansehnlichen
tei gungen betragen per utz lkm K 1'98.
Die bei den öst erreichisch en Lokalbahnen sich er-
gebende Differenz der Betriebskosten eines Nutz/km von
30 h ist eine scheinbar ganz belanglose.
Bei dem Umstande aber, als der jährliche Durchschnitt
der Nutz/kill der österreich ischen Lokalbahnen per km Be-
tri ebslänge rund 2000 - 3000 beträgt, bedeutet eine Ersparnis
von 30 h per 1 Tutz/km eine Verminderung der Betriebskosten
von K 600-900 im J ahr womit schon K 15.000 bis
22.f>00 Baukapital per km verzinst werden können.
Di e Vereineune des AnlaO'ekapitals hat somit bei
, ehmalspurbahnen eine vi el O'röß e"re Aussicht, sowoh l infolge
der geringer en Herstcllunzskosten als auch der billigeren
Betriebskosten. 0
Di e fr anzösisch en schma lspurigen Lokalb ahnen haben
durch schnittlich Einnahmen von Frcs. 370 (K 3560) und
~et"iebsausgaben von Frcs. 3246, erzielen daher nur einen
borschuß von Frcs, 462, wa s eine F olge des ger inge n
Verkehrs ist, nämlich per 1011 bloß 40. 00 P ers.- und
14.000 tlkm.
. Viele unsere!' normal spurigen Lokalbahnen haben aber
nicht einmal di eses Heinertrllgnis, sonde rn noch darunter
oder g ar ein bedeutendes Betrieb defizit aufzuweisen.
Es sind 13 normalspurige L okalbahnen von zusammen
26~ km Länge, deren Erträgnis unter Frcs. 462 (K 443)
blClbt, und doch k osteten di ese Bahnen im Durchschnitt
K .100.600 per kni.
.. Die allereinfachste und billigste Schmalspurbahn um
hochs.tens K 50.000 per km h ätte für di ese Gegenden voll-
s.tl! n{hg genUgt, und . dem Nationalvermögen wär en 13 Mil-
honc~ ~{ronen erspart geblieben. 'Venn man weiß, wie
schWierig es ist. eine Lokalbahn zu finanzieren. welche An-
strengungen seitens der Interessenten der Gemeinden und
K orporationen gemacht werden muss~n. welche Muh e und
Geduld es er forde r t um vom Lande ode r vom taate eine
Milli on Kron en zu erhalten , so tut es einem Nationalöko-
nomen im H erzen weh. daß mit diesem schwer aufge-
hr~ch.ten Kapital so schlecht gewirts chaftc t wird, und daß
bei C1ner so kleinen L än ge von 226 km, wie oben erw ähnt,
:schon 13 Millionen Kron en voll ständig verloren sind.
Daß es möglich ist , eine chmalspurbahn um K 50.000
per J.'/II herzustellen, k önnte ich au ß r an dem schon ange-
fUhl·ten Beispiele noch an ein r ganzen Heihe ande rer
. chmalspurbahnen na chweisen , und was anderswo möglich
ist , muß auch bei uns möglich sein, nur mu ß man sich von
der chablone, mit der wir au ch hier wieder zu tun haben,
lossage"? .und f ür Gegenden von geringem Verkehr ein e
noch bllhgere Bau- und Betriebsform anwenden.
.. ' Daß wir die I~rbauungvon Lokalbahnen noch dringend
nottg haben und unser Ei senbahnnetz gegen andere Staaten
zl.lrUeksteht, ist aus der Tabelle I ersichtlich. Osterreich
~lml~lt unter den europä ischen ta uten in Bezug uu f die
t elattve Länge, d. h. di e auf das Quadratkilometer Boden-
f111che entfallende Eisenbahnl änge den 15. Rang, Ungarn den
17. Rang ein. Unser Bahnnetz hat heute einen Umfang, wie
es Deutschland sch on im Jahre 1 2 gehabt hut (selbst-
verständlich per k1ll 2 Bodenflllche).
f. ~er jetzi~e ungari ehe Handelsminister, dem , wie
I ühei auch bei uns, da Eisenbahnwe en untersteht, hat
37H
I !)04.
neunten Ranz ein. und wenn wir auf di e elb Di chte desEi ~enbahnnl't~es k ommen wollen, m üs en wir doch noch
100 km bau en sta tt der fr üher erwähnten 10.00 km .
W as ist da zu tun ? tillst and ist Ru ckschritt, und nuf
dem oinsescblnae ncn \VeO'e vorwärts schre iten und teu ere,
unrentable J.: or ma l purbahnen b uen , durfte. un. bald zu,
eine m Punkt fuhren der vom finanziellen Rum nicht mehr
weit ist . W enn ma~ weiter ' b denkt, daß all e j en e Bahn-
linien, di e noch zu bauen sind, immer k o tspieli ger werden.
da di~ I eichte r zu bauenden bereits längst ge baut sind, daß
ferner in den abgelegene n Gegenden d r Verk hr sehr
ge r ing ein wird, daß es abe r a ls unbedingt e taats~lOt­
wendigkeit gelten muß, mit dem , Indus~ri e ~nd g werblich e
T ät izkcit belebenden Ei enba hnba u nicht mne zu halten,
wenn man weiter nach den bi sherigen Resultat en erwll.g:t
da ß di e Normal spur mindesten s K 120.000 per km , die
ohma lspu r ab ir vielleicht nur K 60- 70.00 k ostet ..daher
bei 100 km etwa 400-ö 0 Milli on en er. part werden k unnen,
so soll te man wohl gl auben , d 1\ di e oh ma lsp ur von n.u~
an auch bei uns, wie in dem reich n Lande Frankrelc
sch on eit langen; zur Regel wird,
nd di e unzu ·t re be n und der ch mnls pur auch hier
miigli ch st vi .le Anhän ger zu gewinnen , i t der Zweck
mci nes heutigen Vortrages. .
Gerad für uns r Alpenprovinzen , di e in ihrer wlr!-
schaft lieh n Entwicklung im Vergleiche mit d r cln~elz
weit zur ücksteh en. und die seh r w niz Ei enbahne n ha cn.
( alzb urg 53 m. tei ermark 60 111 , K ärnten 51 , Tirol g~:l
I . . l' r km -)nur 32 dann folgt unmittelbar Da matten mit "* 111 PI '
wäre di e ohmalspur in Verbindung mit dem Ab t'sc Jen
Zahnstangen rste m von den 'e O' n sr ich ·te n Folgen .
e . I
I .h verweise ganz abgcs hen von den zahlrclC ion
, G ' I f denunbenutzten Boden ch ätzr-n un er rr eb irg tä er . au . I
Fremdenverkehr. der für di e ehw ·iz wi di tntistJ~clle
Notiz d 'S Person nv erk hre in Tab. IU zeigt, eine reic 10
Einnahm qu lle bildet. Aber au ch in a nder n Kronlltn~e~ni
z. B. in Galizien mit nur 46 mEisenbahnen p r km 'd ~
die Vergrößerung des Ei s nb ahnn tz drineend Jlotwen 1ft
Di ese Land k önnte an Feld- und W aldproduktcn doppe
sovi I produzieren und "port iere n. w nn es mehr EIstn-
bahnen hätte. \Venn man Galizie~ mit den in man? \C~
Beziehung sn nh nliche n 0 tpreu ßis hen Provinzen verglelc I ,
so wären in Galizi n noch 20 111 P r /0'11/ 2 FI ehe daher Ibc
summen 1500 km Ei s nbahn n notwendig. um uf duss' c
Ei sonb ahnnetz zu kommen. d
Di c , chweiz r Bahn en zeh ören in Bezug nuf eil
P k I t> B h Furopas.rsoncnver e Ir zu den v rk hrs~ ich t n . nen J ch-
Ihr Per onenve rkehr b ·t rll!rt ns mli ch per Betrieb Ikm dur
. clmittlich bei all en Bahn° n zu a mme n ßl .400 Per oneddanehe der .hweizer B hn en b förd rn bi ~ 00.000 Ull
600.000 P rson n! b n
Da ab olute Zahl nangaben fUr ich k in Bild. ge el~
will ich zum Vergleich -iniO' nd r , un nl1her lieg O(
Bahn n anfuhr n. t-
Die Au s 'ig-Te plitze l' Bahn beförderte auf dcr Hatte
lirni.e 6~7 .O?O P er"onpn per .B hn }km . ~ ~~ n fo~ge~'cl:el1
h.al ' er I'cnlmunds- Jordba hn IIIlt 614.00 cIlC o 'terrelehl.
Linien der " Udbahn mit flOO.OOO P I' on n. 0"
. b 19 ..DI ' g 'amte n ö. t rr i hi .rh n Bahnrn ha nS t,.;-2 1.500 Per s 0 n (' n b -fürdel't. di li t 'rreiohi sch n ~ taa ~_ba~n ' n 27 .000 trotz (I : bill igen un glurk -('ligen ~on311:;
tarife. d r un ' I' ~ ':a lllte I... i ' nbu hnwes n tU
chwe rs te ge 'ehndig t hut. 'tdich
Di r cl ut 'che n B hn en b fönlert n durch . ,~n{ /;/11
411. 00. di e fr an zösisch en 337.000 P r ·on. n I~ r .1l1;l1icht
und hab en viel höh rc Tarif!' ul: b i un . Es Ist 111 'r VI~ \"er-
am Platze. bC'zlI"lich d r P r. lln nt \r iC d r ,d lcrlll1 l1~,rdenbreit t n An . icht. d ß un {'re Tarife nieh erhö II "I.:
dUrf n, entgegen;'ut re te n.
ist dieses Programm nicht nur bereits durchgeführt,
sonde rn sogar noch überflügelt ; es k ommt ab er der Ei sen-
bahnbau in Frankreich deshalb nicht zum tillstand, denn
Frankreich steht gegenüber dem Deutsch en Reich noch um
600 km zurü ck, und das paßt den Franzosen durchau s nicht,
dah er sie au ch alle ihre Kräfte anspa nnen, um weni gsten s
in der j ährlich en Zunahme ihres Eisenbahnnetzes gle ichen
ch rit t mit Deutschland zu halten. ie werden sehr an ge-
st re ngt arbe ite n m üssen, um den Vorsprung Deutschl ands
auch nur teilweise einzuholen , wenn es überhaupt mög-
li ch ist. da j a au ch in D eutschland in den letzten 20 Jahren
17. 00 km Bahnen gebaut worden sind und dah er di e An-
nahme, da ß di ese Zunahme de s Ei senbahnnetz es auch in
den nächsten Dezennien andauern wird, bei dem un geh euren
Aufschwung der deutsch en Industrie und des deutsch en
Handels ni cht ganz unbegründ et ersche int. Di e relative Zu-
nahme des Eisenbahnn etz es seit 1 2-1901 betrugt in
Deutschland 32'9 m per km 2, in Frankreich 26'4, in Oster-
reich 25'4 m.
D as Deutsche Reich hat ja ebens o wi e Öste r re ich in
seinen verschi eden en Landesteil en eine seh r un gl eich e Di chte
des Ei senbahnnetzes. So hat beispielsweise Buyern nur 9 m,
Pr ußen nur 91 m Bahnen per 1.'11/2 , während Baden 137
Elsaß-Lothringen 130, achsen 192, di e kleinen Staaten
zusammen durchschnittlich 106 111 Ei senbuhnen haben.
Dem preußi chen Abgeordnetcnhause kum erst vor
wenigen Tagen eine Regierungsvorlage zu, nach welcher
in den nächsten Jahren J.: ebenbahne n für 0 Mill, l\Iark
ge ba ut werden sollen .
Welch ungeheuer wohltlltigen Einfluß eine solche
sys.te matische Eisenbalmbautntigkeit auf di e gesumte Indu-
stri e hat, brauche ich hi er wohl ni cht naher au seinander-
zus etzen. Da dieser Betrug aus dem überschuß der preußi-
chen taatsbahnen fließt , braucht man sich in Bezug auf
Ersparungen durch Anwenduno eine r kleineren purweite
auch k einen besonderen Zwan~ unzutun und bl eibt bei der
; o.rmalspur . Es wird ab er ge;ill a uch in Deutschland di e
~Clt kom~en, arn eheste n .vi ell eicht in Bayern, wo das
Imm er geringer werdende R ein crtrnznis der Ei senbahnen
zur hl1ufigeren Anwendune der billizeren clunalsp ur wie
• D kreiel b "~n I' ran crere I, nötigen wird. Vorl äufig fließt der Gold trom
in Deut chland zwar noch reichli ch .
Von manchen chönfärbern und Patontputriuten, die
all es bei uns in rosigstem Lichte sehen und alle geschehenen
Fehler möglichst zu vertuschen und zu verheim liehen sich
bem ühen, ist mir schon wiederholt entgegn ct worden daß
un ere Bodenverhältnisse mit jenen Deutschlands nicht ver-
gli chen werd sn können , Deutschland habe wenig Gebirge
und viele Ebenen. die den Eiaenbahnbuu seh r er leichte rn, ,
während bei uns hauptsächlich Gebirgsland lind fast kein
Eb enen vorkommen.
Ich k önnte die er Einwendung ab er di e Fruge 'nt-
g'egenstellen warum bauen wir dann, wenn wir vorwieg end
Gebirgsland sind, kUn stlich \Va serst ra llen fUr hund rt e
lillionen uber hunderte 1\Ieter hohe Wasser sch eiden und
lIberlassen das nicht lieber den D eutsch en in ihren no\,-
di schen Ebenen , wo auf 1fJO-200 kill K!lnalll1nge ers t c i n e I
c h I e u s e notwendig ist. Es sind ab er auch bei den he-
stehenden deutschen chiffahrtskanitlen die fin!lnziellen Er-
folge nicht so g Uns tig, wie man bei un s vi ell eicht g laubt.
Es ist vie l Defizit vorhanden, trotz des g roßen VC'rkeh l's,
der bei un s nicht zu er wa rte n ist.
Ich will abe r di ese Einwendung , obwohl im UbriO'en
di e durch schnittlichen Baukosten der deut chen Ei senbahn en
per km nur unbedeutend ge r inger si nd als b i un . ge lten
la sen und eine n Vergleich sta t t mi t D eut chlund mit cine m
ande re n Lande an stellen, de ssen gebirgig I' CharakteI' ge wiß
allgeme in ane rkan nt wirdj nl1mlich d r ch wei z. Di ,chw iz
hat per km '! Bodenfiitch \)4 111 Ei senbahnen. nimmt unter
den europäischen Stauten mit Hein ' 111 l~i scl1buhl1I1etz deli
I !I04,
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ande re n ta uten nicht übe r wiegen. Die Mehreinnahmen \ ' 011
rund K 8 per Kopf der chweize r Bevölkorunc gegenüber
li'rankreich und Deut chland bed eu tet fü r di~ Schweiaor
Bah nen eine E innahm e von 28 filiI!. Kron en,
Di e chweizer Bahnen hab en von alle n mir b 'ka nnte n
Bahnen di e vernünftigst en Tarife, und die sind - seh r hoch .
In der chweiz ist das Prinzip der virtuell en L änge scho n
seit ßO Jahren durch ein Bundesgesetz auf di e Tarife der
Ei senbahnen in Anwendung gebracht.
Das ei enba hnpolit isc he Dogma von den unfehlbar
siche re n wirtschaftlich en Erfolgen allgeme in bill iger 'I'a r ife
ist ganz falsch und höch st en s auf einige Frachtentarife
anwendba r . ( chlu ß folgt.)
.. Im J ahre 1901 ent fielen bei uns a uf den Kopf der
Bevulkerung an P erson en geld einnahm e der gesa mte n Eisen-
bahnen rund K 6.
An Erlös für verbrauchten Tabak und Ziaarren weist
di e amt liche Sta t ist ik desselben J ahres abe ;' rund K 8
per Kopf aus,
Di e L eute kluzen üb er den hohen P erson entarif " er-
I'a.uch en ab er um K 2 per J ahr mehr, als sie \'erf~hren .
Di ese K 2 bed euten aber fa t 1/3 des Fahrg eldes.
, \-Venn alle R ei senden um 1/3 F ahrgeld mehr ausgebe n
WlJrden , I:lO würde di es das Erträgnis der öster re ich ischen
Staatsb ah .nen fa st um 1% heb en, di e teuerträger hätten
um 21 MII!. Kron en weniger te uer zu zahlen, die sie jetzt
als Fehlbetrag au f di e Ver zins ung der taatsbahnen zu
zahlen haben.
Selbst bei eine m E.rist enzminimum von K 1200
.Jahreseinkomm en spie len K 6 ode r für Eisenbahnfahrten
keine R oll e.
In anderen taaten ist di eser Qu oti ent bedeutend
hüh er, wie di e neb en steh ende Tabell e zeigt.
Die in di eser Tabell e a uffällig gro ße Anzahl der Per-
Honenfahr te n und Einnahmen in der chweiz per Kopf der
Bevölkerung im Vergl ei ch e mit Frankreich und Deutsch -
lunrl kann nur vom Fremdenverkehre herrühren , da die
wirtschaftlichen Verhaltnisse di eses Landes jene der beiden
Tabelle In.
Engl and .
Schweiz .
Frankrei ch
D eutschland ,
Belgien
Osterreich
Ungarn
Italien,
Anzahl der Eisen-
ba hnfahr te n per
Kopf der
Bevölkernng
27
21
12
15
20
6
4
2
Personengeld.
einnahmen ner
Kopf der De-
völkeruug in K
25 '60
19,-
11'60
11 '-
11 ';lO
f> , 0
ß·; 0*)
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Die zweckmäßige Ausgestaltung elektrisch betriebener Hauptschachtfördermaschinen.
Vortrag, gehalten in der Ver sammlung der Pacbgruppe der Burg- und H ütt enmänner am 14, J änn er HJQ.t von Kar} Ilguer, Öber- Ing eniou r.
Der elek tr ische Antrieb von Hauptsch achtförder-
maschinen erfr eut sich bei un seren Gruben wa ch send er
Beliebtheit und find et auch Aufnahme in ständig zu-
nehmender Za hl, seitdem es zeluneen ist den elek t r ische nAt 'b 0 0 ,f n rre so durchzubilden , da ß er a llen technisch en An -
l? rcler unß'en entspricht und überdies eine n wirtschaftlichen
ortsc~rI~t. ge~enüber der D ampffördermaschine bedeutet.
. J reil ieh Ist das dem elektrischen Antrieb nicht an
sich zu danken , vi elmehr d n zuten Eigen schaften der
e lekt.risch en Arbeitsub ert~'agun g; di e elek t r isch
angetrIebene Huuptschar.h t förder maschine bildet gewisser-I I~allt;n den chlußstoin in den Bestrebun!Ten, die " esamte
,"r 'lf t , 0 , h
c erzcugung einer Grube in ein I' e lektrischen Zentrale
zu vereinigen und so den Betri b übe rs icht lich und billirr
zu gestalten. 0
Di e Zeit, in welcher di elek t r ische F ördermaschine
ZU r ,Reife gelangt ist, fnllt mit jen er zusammen in welcher
zwe i n E I ' 'h ' !eue l r sc iemuncen I re Brauchb 'jrk61t für den
zentI"disl' e 't I) t . b 0, h b (
, ( • I en Je r16 er wiesen a en ohne für den An -
trieb eine ' IP" d I . . "t hi I or ermase nne ge Igm·t zu sein d16 D umpf-
ur rno und die Gusmasehine betri eben du;ch Hochofen-
(JC er Koksofengas,
. Di ese s Zusammentreffen hat den Au sbau der GrubenI'~I d r anfrcdeutet en Ri chtung . tark beschleunigt, und wir~e Icßn heute Zechen im Bau bezriffen für ung'ewiihnlich
" 1'0 I ' ~~ 'I e ...e,lstungen: welch e durch das F eh len des Dampf-~:~lldorns~ellls und der Ke sclanluge ein gnnelich verilndertes
I) zOlgen.
I" I ch möchte hi er ab er no ch einer zweiten wertvollen
c.tgenschaft der elek tr isc h betriebenen Fördermaschine ge-Aenke~, we lche in der Eig n h e i t des e lekt risc hen
] n t 1"1 e b e s se lL8t b ruht und die geeignet erschein t, au ch~ en schroffsten Gegner elek tr ischen Antriebes mit ihm
'l,U ~z usöhnen , das ist di e Mözlichkeit der Erreichung einer
slclle ren n ~d einfachen Manövriorung der Fördermaschine,w~ che weit h ina us geht üb er das Mall derjenigen. we lche
n\lt D umpfful'der ma chine n bi sher erreich t werden ' k onnte.
für Gar ,mancher vun Ihnen wird mein e :'-usfuhl:un<ren
'\ I übertrieben halten stelle n sic h doch einschneidende
i IH enl1lgen im Grube'nbetriebe in Aussicht. Wenn wir
au ch bei un seren elek trische n Fördermaschinen noch ni cht
über vielj ährige Erfahrun gen verfügen können, "0 sind
doch unsere Erfahrungen mit eine r Zahl im voll en Be-
tri ebe befindlicher Maschinen von gen ügend langer Dau er:
um einen s iche ren Bli ck zu ermögliche n, und die vie lfac h
er te ilte Erlaubnis zur eilfahrt beweist , da ß auch di e
Beh örde dem neuen Antriebe eine völlige Betriebssich erheit
beimißt.
In zleich cr " reise wi e bei vielen ande ren elek t r ische n
Antrieben, z. B. den "rasser ha ltunge n, ergibt s ich a be r
auc h für di e lektriseh e F örd ermaschine di e [ot wen dig kci t,
ihre EiO'enheit en mit den en des Gl'Ubenbetri ebes zusamm 'n-e
zu stimmen , u. zw. in eine r wesentlich schil rfe r~n und /?e-
nau eren Form, als das bi her beim Dampfmaschmenbetneb
der Fall war.
Heute will ich Ihnen hi ezu eine n Beitrag liefern.
und ich wende mich huuptsnchlieh an di e Boreleute um
Ihnen darzutun, wa mit eine r ele k t r isc h betrieben en Ii'ör-
dermaschine geleist et werden kann.
",Venn man sich über di e Berechnung eine r Dampf-
fördermnschinc informieren will, find et man nur ein se hr
dürftiges Mat erial; meist lautet ' di e Regel , dem Dampf-
zylinder einen solche n Durchm esser zu eeb en daß ein
Zylinder im stande war, du g rüß te verlan gte Drehmom ent
beim Anzug zu lei sten , während sieh a us einer maximalen,
zun ächst idealen Geschwindigkeit der Hub der Ma schine
ergab.
fit eine r solche n l\Iasehine fuhr man los und fr eute
sich, wenn man eine große maximal e Geschwindigkeit
damit erreichen konnte: ohne sich im g eringsten liech cn-
schnft darüber zu geben, ob man au ch für den gegeb en en
Fall eine Ma ehine a ufges tell t hatte di e di e g l'iißte Leistung
mit dem geringsten Dampfverbrau ch ergab.
Der Wettbewerb der elek t r ische n Fürdermaschine hat
h ierin ""ebessert, aber di e jetzt vielfach vorgen ommen en
Messungen haben in erschreckender ",Veise bestHtigt. wie
*) Trotz des so billi gen Zon ntarifes, weil das I{eisehodiirfn i
infolge der geringen indu tri elleu lind ge il"er blichou Tätigkeit fehlt.
37 UI04.
\Va: di e durch eilb iec untr ents tc lH'nde n Arbeits,-
" " I ' '1' I' nüe 1verluste anlangt. 0 sind bisher leider auch lIe!'l)e b
. 0 , . . hn e
k ID ' umfassend 11 Versu ch ' zcm ucht. welligst en :; . 'I
. I . I I ' o. I k ö on ; I CIC I ID ( er .nteratur nichts darüber finc n cönn • n
meine, dall eine Ver su ch ianordnung wie di bekannt1 v~lc
i e m e n 8 ,'. 11 a ls k e, um di e Haltbark it d I' Flac 1selen
b I f I Z · k 0' nüO'zu erpro en, uuc 1 Ur d n vorg dac it en '-'" c 1:>, 0 In
müßte, Der Luftw id I' tand ist bish ' I' n ch den I· ol'ln? h
für W inddruck b I' chn t worden. und es erg ben sace_
darau s für di e .i tzt in Frage k omm nd en hohenB bei
schwindigke ite n auße rorde ntlich groß Verluste so \ ':on
1 11/ Maximalgeschwindigkeit und iner 'chalenfll1;ot :Ier
411/2 ein Verlu t von 75 P , ents prechend za. 1 0
Maschinen leisturig bei 2f)OO k!J utzlast . I [ur
di I"onno nIch halte abe r die Anwendung I sc r '. ein-
unzul ässig, weil es sich hi er um die Bew egung eVleIsuehe
0' schlossenon Luftschi chte handelt. Haben doch er tlich
er "ebe n. daß ein iingckapse lte • ehwungrad ein wesen ·
ge~i nge l'e Luftreibune hat al s ein freil aufendes. 1-
Die bi sher an elek tr i ch en F(jrdermaschinen I~c~b 1):s
. . II Ii f Ia sc lIn cntet cn Verhu te, di e . ICh 11 err IIIgs nur I\ U b daß
10 m Iaximal ccsehwindiekeit b zieh n. hab n erg e on, dor
di e e und (h~zu di e R .ibung in den H auptlag~bl'l:'t bei
. . I h . 10 \ - 0/ d I' TutZlll IFürderlJl ll. cllIn nl c I 111 I' \VI - , U , .. I . lantrieb
voll ' I' es 'hwindig keit au mach en. I' Ur Z \ Inuit
T Ilf/1000 ITl 0
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Abb. 1.
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zu heben hab en . D iese ' Mehr wird ve rursacht durch di e
Reibung der F ürderschale an den Latten ode i'. Fuhrungs-
'e ilen, durch die Biegung und Auf- und Abwicklung des
Förderseil es und endlieh durch den Lu ftwider st and.
. über di e GI'öße di eser Verluste Ver uch e anzuste llen,
war bi sher bei D ampffördermaschinen schw ier iz . weil ma.n
bei diesen auße r dem Indikator k ein littel bcsuß, dIC
Kraftleistune zu b stim men.
Die Reibunasverl ust e in den ~'uhrungspl lltten ü~lcr
Leitseil en k önnen augen ch einlich nur ganz unerh~bhcl~
se in. da j a ein Druck auf di e e Fläch en nicht sta ttfinde t ,
sie ~ehmen ers t dann zu. wenn Vorsetaunzen ·tllttgcfunden
hab en; abe r bei eine r modernen F örd ermaschine für grüßere
Geschwindigkeit mach en sich di e Wße au s solche n Ver-
setzungen so au ßerordentlich ·tark bemel'kbllr, dall se Ir
sch ne ll Abhilfe geschaffen werden muß,
wen.ig bisher di e wirt chaftliche eite des Förd erbetriebes I
in Rücksich t gezoge n war.
I ch mücht e Ihnen hi er k eine der mir bekannt ge-
werdenen Zahlen nennen , viele unter Ihnen werden solche
Zahl en aus der Praxis k ennen.
Der elek tr ische Betrieb bi et et dag egen Gelegenheit,
an H and der üblich en l\leßinstrumente j ed er zeit den Be- I
trieb 'zus tand und den Kraftverbrau ch zu erkennen. '0
daß irgend welch e unliebsam e Über raschungen nusge-
schlos en sind, erforde rt aber gl eichzeitig eine vorheri ge
rech nerisch e F est st ellung aller einschlägigen Verhültni se,
so daß gleichs am von vornherein na ch eine m fest en Pro-
gram m ge fahre n werden muß.
Di e F ördermaschine hat den Zweck, in eine r be-
stimmte n Zeit au s eine r gegeben en T eufe ein bestimmtes
Quantum Material zu fördern.
E s ist allgemein üblich geworden , H auptfürder-
maschinen zweitr ümi g anzuordnen, so daß , w ährend da s ZZ51r---"*---..-----,----,
volle F ürdergefäß nach obe n geht, g leichze it ig das leere
ab wärts ge ht ; man erreicht dadurch , daß, abgesehe n von
der Frage des e i l a us g lei c h s, die Gewi chte der Fürder- .00
zefaße sich au gl eichen und nnr di e eigentliche Nutzlast
zu heb en bleibt.
J ed es • piel der Fürdermaschine schafft al so Iaterial
zutage, und jed em Zuge, j eder T ätigkeit der Mas chine
folgt ein e Ruhepause, welche natürlich di e Leistungs- 150 t 1---+\
fähigkeif der Maschine beeinträ chtigt. für di e aber ein ge-
ring te l aß geg eben ist , mit Rü cksicht auf di e Ent- und
Beladurig der Förderschalen.
Di eses Ma 13 nimmt man beispi elsweise ID einzelne n
Revi eren an bei Maschinen für: 100 t~--+----':~-l\.-~~~~~~~~~-t::=~~~""",,:±---r-
2 Kasten mit 15",
4 " oh ne Um setzen mit 20",
4 n beim Abziehen nach derselben Seite 30 " und
4 n mit Umsetzen 45".
Unter Berücksichtigung dieser Pause ergibt sich dann 50 t f---j~-+--!~~t4=-=::::::::t-~~=--~t=-=f====t:~j
eine mittlere Geschwindigkeit, mit welcher gefahren werden
mu ß, um ein bestimmtes Quantum Material aus der ge-
gebenen T eufe zu ziehen.
Unter der Voraussetzung ein er Nutzlast von 2500 k!J
habe ich di e W erte der sich für die verschiedensten st ünd-
lichen Fördermengen und Teufen erge benden mittleren Ge-
schwindig ke it in Kurvenform in Abb. 1 dargestellt.
Man sieht. daß durch den Einfluß der Pause di e
Lei stungsfähi gkeit der Maschine keineswegs mit der Er-
hühung der mittleren Geschwindigkeit ste ig t ; beispielsw eise
fijrde rt man au s 500 1/1 Teufe mit 6 111/ ek , mittler er 'e-
schwindigke it 70 t, mit 12 11//. ·ek . mittlerer Geschwindigkeit
dagegen nur 120 t und er st mit 14 m] ek . 140 t pro tunde.
Man erk ennt au ch hier au s dem Verl auf der Kurven
die unb edingt e 1 [otwendigkeit, für die j etzt mei st in Fraze
kommenden g rüßeren Teufen mit j edem Zuge eine größere
• Tutzlast zu fördern, um ein e entspreche nde Leistunzs-
fähigkeit des ch achtcs zu erzielen , weil eben di e Er-
~ijhung der mittleren Ge schwindigkeit nicht zum Ziele
l,iihrt; wir werden hernach.in e i n~r weitere.n Kurvenabbildung
sehen. daß das Verh ältnis zwischen mittlerer und maxi-
muler Geschwindigkcit, welches ja di e Grüße der Maschine
bedingt, uns bei Feststellung der Fürder\ln~sverhl1ltni se
noch weitere Schranken auferlegt.
Fa st alle neueren Muschinon in den Revieren \Ve8t-
falens un:1 Oberschlesiens werden deshalb für Ka sten
. 4 OO-~)OO~ I"!J [utzlast berechnet, wobei die L eistung, wi el e~cht erkllll'1lCb, auf m e h I' als da s D oppelte der in dem
Di agramm angegebenen ste ig t.
~Venn wir u~s mit dem eigentliche n Zuge der F ürder-
maseh ine besch äftigen so finden wir, daß wir selbs t unter
der Vor au ietzung des dopp eltrumigen Betri bes, beiw~lch e':l alle ~oten Lasten gegene inande r a b~q.d ichen sind. j
bCl gleIChfürnuger Geschwindigkeit me h I' a ls di e .: utzla t
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würd e man noch die entsprechenden Zuschl äge zu machen
haben.
Bei der F ahrt de r Fürderma schine k önnen wir drei
verschi eden e erkennbare Perioden untersch eid en , nämlich
1. di e Periode der Beschle unigung auf di e Förderz esch win-
,. k . 0 0( Ig ceit; 2. die Periode der Fahrt mit voll er F örd er-
geschwindigkeit und 3, di e P eriode der Verzögerung ode r
des Auslaufen s der Fürdermaschine bi s zum Stillst and.
In der erst en Period e hab en wir a lso die Nutzlast samt
y erlnst en zu bew eg en und die Mas sen zu beschleunigen;
~n der zweiten k ommt die Be chleunig ung in Fortfall, und
In der dritten wirkt di e Nutzlast den zu verzözernden
Massen entgegeng esetzt, so da ß beim rechtzeitig~n Ab-
sperren des treibenden Mittel s. al so hier des Stromes, die
I~ürdermaschineeigentl ich von se lbst zum Stillstand kommen
müßte, wenn Zeit und Wec noch dafür ausreichen. Allein
wir müssen un s dabei ver:egenWllrti gen , daß, wie im Ein-
gang erwähnt, uns nUI' ei~e zanz bestimmte Zeit zur Ver-
fUgung steht, in der der Zu g
O
vollendet sein muß.
Wenn man eine Maschine von rJ ull bis zu eine r be-
stimmten Geschwindigkeit g leichmä ßig be schleunigt und
dann sogleich wied er st illse tzt , so ist offenba r die mittlere
erre ichte Fürdergeschwindigkeit die Hälfte der maximalen;
di e mittlere Fürdergesch~indigkei wird im Vorhältais
der maximalen umso g rüßer, j e länger di e mittlere
Periode der Fahrt mit der v~llen Fördergeschwindigkeit
dauert.
Im all gem einen' wird man di e Beschleunigung und
Verzügerung g leich mäßig zu- und abneh mend machen,
8ehon au s praktisch en Gründen. Die gl eichmäßige Zu- und
A?nllhme der Geschwindigkeit kann beim elek tr ischen An-
tl'l eb leicht an ein em Amperem et er, welches, in s Mechanische
Ubertragen, das Drehmom ent darstellt, überwachen,
I~ine Ausnahme bilden di e Mas chinen ohne Unterseil ,
be~ welchen man wi eder ents pre che nd dem abnehmenden
, .edgewiehte, mit zun ehmender Beschleunigung anfährt, um
ein konstantes maximales Drehmoment anwenden zu
können.
Um Ihnen einen Ein-
- lOOOOO}(g blick in die zu beschl eu-
ni g end en Massen zu ge-
ben , habe ich in Abb. 2
di ese für Köpo und zy-
lindrische 'I'rommelför-
deruns- dargest ellt, für
a lle Teufen bis 1000111,
bei Maschinen für
00 2;)00 '..g 1 Tutz.last. I~ s
ist dabei angeno m men ,
daß Rundseil zur Ver-
2.0000 d Iwen ung ge an gt. u, zw.
für zehnfach e F esti g-
k eit, wie s ie neu er-
•00 00 1OO0m dings von den Berg-
Abb. 2. beh örden Deutschlands
. . vorgeschrieben ist . I~s
:i1 ~d viel' Kurven dargest ellt, u. zw. sind für jede der An-
~1'I~bsllrtenSeile verschieden er Bruchfestigkeit, 150 und 180/"g
,tUf das 'I1/m2, an genommen.
Es ist lediglich da s il, welches ein so übe ruus
HellIlelles Ansteigen der zu be schl eunigenden Massen ver-
an Illtlt. Die sch wnchste teil e desselb en liegt un mittelbar
an der Fördermaschine bezw. eilsche ibe selbst; hier hat
d l~s Seil sich selbst und die vollbelad ene chal e zu tragen;
;Il~t zune]~men.der :reu.~ vorgrö ßert ich ~l as Gm~icht: wie
eicht erslchtbch, In mehr als einfache m \ crbnltnisso.
Aus der immer lrriiße r werdenden Divergenz der
KII1'vC'n für , eile von I f)() lind 1. 0 1.'g Fcstizkeit ersieht man
llll·h welches lnteresse der Herir b 111 dar:n hat, tuhl von
grofb' Festigkeit und dab ei EI~ ·t izitllt zu haben, da di e
Zukunft des Bergb au es in den großen T eufen liegt. 1000 bi s
1200 111 sind ode r werden in de n näch st en J ahren er re icht.
Piibram ist schon auf 1400 111 Teufe. und in üda frik a
werden binnen kurzem di e Erze aus 2000 111 Teufe ge holt.
D as län ger und dicker werdende Seil hat ab er auch noch
weiterhin eine Vermehrung der Massen der Fördermasch in e
zur Fo lge, Bei K öpescheib e mü ssen di e Durchmesser
mit Rü cksich t sowohl auf die ger ingere Biegsamkeit des
dickeren 'e ile wie a uch den größer werdenden Fluch en-
druck vergrößert werde n.
Es ist bekannt, daß man bei hölzerner Au sfütterung
nicht ge rn über einen Auflagedruck von 12 kg/cm2 geht .
Bei Trommelmaschinen, bei denen wir ein besond ers
schnelles Ansteigen der Massen mit zunehmender Teufe
bemerken , muß eb en Platz für di e Aufwickelung geschaffen
werden , und man Kommt auf große Trormneldurchmesser
ohne daß der Durchmesser des Seiles di eselben eigentlich
bedingte.
Sie entsinnen sich wohl noch der großen Trommel der
Thomson-Ma chine auf der D üsseldorfer Ausstellung, welche
imstande war, 25001.'g Nutzlast aus 1200111 Teufe 0 h n e
Unterseil zu heben.
E s er k lä r t sich aus dem Verlauf der Kuryen nun
auch ohne we ite rs da s Bestreben , die K üpescheibe in ver-
mehfll:er Zahl zur Anwendung zu bringen .
Bei Dampfbetrieb wagte man e nicht wegen des
chlagens des Unterseil es über mehr als 6-700 m mit
K öpesch eib e zu gehen. Bei elek t rischem Betr!ebe hat ma~
kaum ein chlagen zu fürchten , und man I t daher bei
diesem in der \nwendung der Köpescheibe heute schon bis
900 In Teufe gegangen' die betreffende Anlage ist indessen
noch nicht im Betrieb, so da ß ein abschließendes Urteil
nicht möglich ist.
Welche Bedeutung di e Beschl eunigung der Mas en
beim Anlauf der Fördermaschine hat, kann man leicht nach
dem bekannten mech anischen Grundgesetz fest stellen. Bei
2500 kg zu hebender Nu~zla.st und 100,OO~ 1.'g zu beschl eu-
nigenden Mas sen ist bei einer Beschleunigung von 0'5 =
= 1 m/Sek. das gesamte Drehmoment in der B~sc~lleuni­
gungsperiode fünf- bezw. neunmal so groß als dasjenige der
Hebung der Nutzlast allein. .
Danach hatten wir als o ein In toresse daran, di e Re-
sehleunigung pro Zeiteinheit mögli chst klein zu nehm.~n ,
um di e Ma.·imalbeanspruchung der tromerzeugerst ell c mug-
liehst herunterzudrücken.
Unter Annahm e eines O'anz bestimmten Fall es daß
o . . '
nämlich 2500 1.'g [utzlast aus 500111 T eufe mit e~ner nutt-
leren Geschwindigkeit von Hm] ek . ZII fördern SInd. h~be
ich unter Zugrundelegung einer Tromm elfördermasc}lIne
o 0 ) I' . 1nun untersucht, wi e die ge amten Ver 111 trusse SIC 1 ge-
stalten wenn man für die Beschl eunigung, resp. Ve~zi')O' -
rung i rößere und kleinere \Verte. bei der Beschleun)O'un~
Grenzwerte von 0·5 bis 1'lm/ ek .. bei der Verzögerung
1·0 bis 1·4 m! ek. zugrunde legt. . .
Di e Resultate sind in Abb. 3 zu sammengest ellt. D IC
Diasramme sind sämtlich auf der gl eich en Grundlinie er -
richtet weil natürlich di e Fürderzeit aus der mittleren Ge-,
schwindigkcit g egeben ist.
Wie ersichtlich, stellt die Horizontale di e Zeit, di e
Vertikale di e Kraft in Pferdestarken an der Förder-
maschinenwelle dar, und die Fluchen eier Diagramme sind
ein Maßstab fUI' den Arbeitsverbrauch zur lIebung dor
Nutzlast. Die unter der Horizontalen liegend en Diagramm-
teile stellen die beim tillsetzen der Fördermaschin e frei
werdende Arbeit dar. welche entweder abgebrem st oder
elek tr isch zuruckgew~nnen wird.. . .
Wir m üssen uns nun vergegenw ärtigen, daß bei einer
be stimmten 111 II x i mal e n Geschwindigkeit die mit t I e r e
Ge ichwindiz k eit UIll'O größer wird je länger di e P eriodeo , '. .
der Fahrt mit der größten Geschwindigkeit dau ert, und
.,
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Wir haben also ein große: Intercss odur.m, schnell anzufahren und . chncll ahzu-: tcllc ~ . also unsere Motoren und Dynamo fürden Förderzw ck für große Überlastung zubauen. 'Vir können uns hier also die b rl gcnh it d sEl ektromotor ' vor der Dampfmaschine zunutze machen,voran 'gesetzt, daß wir einen Ausgleich der B lu tungs-: chwankungen an der tromerzeugerstelle h rbeiführen, dader \Virkung:grad der Dampfmaschine sich mit ahn hm n-der Belastung wesentlich sehn ller lind rt als d rjeni rr d sEl ektrom otors. Bei Dampfbetri eb wUrde dies Ib Fürder-methode . chwicr iger durchfuhrbar sein.D.en grollen W erten für Beschleunigung und Verzög e-run z 811ld aber doch ehranken gcs tzt einm I, wi wirschon ge, eh n haben, durch eventuell zu grolle B 1\ tungdes Iot ors beim Anfahren - 22.5001i'g Drehmom nt a rn
. 'ei l gabe n in obe n rürtortem Falle bei 1(j 111 pro ' kund 'max. G e ichwind igkeit um Ende der Beschleunigungr perrod eeine )Iotorleistung von 4 00 P,' - zum anderen durch diedann in Frage ges tell te icherh it der Arb it der Förd r-maschine. Das trifft weniger di e Beschleunigung 1 diVerzög erung.
W nn wir a uch beim elek t r i. ch en Autriehe fittel und'Vcg h au n, in den sogenannten li etardi .rvor r ich tu ngr n,di e Iarchineu rechtzeitig, uh no Dazutun de s aIaRchinisten,zum 'ti lls tu nde zu bringen , so glilt das doch ni cht von all enSvstemen des elek tr isch n Antriebes, und mit der er-kl inerung des tillsetzwegc wäch st doch di G('fdlr w nndi e R tardi rv orrichtung einma l nicht ge wirk t hah 11 ollto.,0 da ß eine mechanisch e Notbrem se zum EinfallPD k ommenmu ß. E · h b n ich dah r Mittelwert als zw eck m Ilig hr-ruus-g estellt \ elc he 0'7 In pro •'e k unde für di e BC8ehll'uni trungund 1 11/ pr o Sekunde für eli V 'l'ziig ' n illg sind ; nl.ltnrliehkönnen di ese W ert' nicht immer maLlg·u md se in, und 1Il1ll
3,'0
umgekehrt ist natürlich eine um so g~iißere m~ximal G e- I'chwindigkeit zur Erzielune einer bestImmten rnittl irc n auf-;'uwenden , j e k ürzer die "'Zeit d r Fahrt mit voller G-schwindigkeit ist. . .Der Grenzfall 1St. wie schon erw1\hnt, dann geg ben ,wenn nach Erreichung ' der höch st en ? eschwind.igkeit ~lie,;e' ich ofort wieder vermindert. Dann 1St eben di e Maximal -zeschwiudiekeit di e doppelte der mittleren.
'" 'Vir ~ehen a us dem Diagram m, daß in ~em 1 tztge-nannten Fall. bei dem also kleine Boschl cuni guu g - u~d IVerzö gerungsw erte ge wlih lt sind, d ic maximale Energi e-Entnallme fast so hoch ist wie in dem Falle seh r chnc lle rBe. ch le unig ung und Ver~ögerun?. Die Fl lic.hen Ic~ren. ,d aßeine lan g arne Be chleunig ung höchst u~ratlOnell 1st: \\ ~n nwir a uch Verzörrerungsarbeit wi cdergewlIlnen, so zClgt eineeinfache berl~rrun<r. daß bei einem Güt everh ältni e vonB0Ofo der elektri~ch~~ Ma schinen überhaupt nur. fjf)o/!, derArbeit zurü ckgewonnen werden können, welch e di Prim är-rru eh ino erh ielt .
,---,-
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kon tuntem Felde. und solch Iotoren komm sn für den
I"ärdcruetricu nur 110eh aus. chlie lieh in Frag. i, t die auf-
g'ellO IllIll Jl • 'trum, t rk proportional d m abeerrcbenen
DrelllnolJ1pnt, unahh ngi von der sch indi ckeit des
I Motors, Der dem Ma chinisten zur Hand angebrachte trom-
messer setzt ihn al 0 tat ächlich instand, beim Anfahren
das Drehmoment richtig einzu teilen und 'zu kontrollieren.
Schluß folgt.
Die Semmering-Ausstellung
anl"ßUoh der Oh ga-Feier des Österr. Ingenieur- und Arohltekten-Verelnes.
In der litt der IIauptwand im ersten aale hefiudet sich die
hier wied rg gobene, erst Photographie von G h e g a, links davon
die von K r i h u her 1>\51 angefertigte Orirrinalbleistiftzeichnung
Ghega . r chts davon ein lithographisches Bild Ghogas IIUS dem
.Iahre 1 ·10, über dem mit einem Lorbeerkranze umrahmten ~ littel­
bilde das Familienwappen Ghegas. Den übrigbleibenden Teil dieser
\ Vand bcdockeu eing rahmte Abbildungen der boiden G rabdenkmale
(\Vllhring, Zentral Friedhof), des Semrneringdenk ma ls un d der Hau ren
am emmering, nter dem Mittelbilde ist die kizze eines YOm P er-
sonale G h egas gewidmeten Gedenkblattes angebracht, und beiderseits
daran anschließend erfreut eine Reihe sc höner
Aquarelle des Baues, vom hei letzterem bosc hüf-
tigt g iwe seneu Ingenieur A, La h 0 d a angefertigt,
das Auce.
Alle übrigen Haupt. und provisorisch auf-
ge teilten Zwischenwände nebst den Tischauf-
lageflächen zeigen einen Teil des wichtigeren
~Iateriale nach Vorarbeiten, Trassierung, Pro-
jektierung und Bauausführung ( nterbau Tun-
nelbau, Hochhau inklu ive mechanischer Ein-
richtung) und )[11 chinenkonkurrenz gesi ..htet.
Eine in chrlllfenmanier ausgeführte
;;:itulltion (Ka rte) im ~[aß tabe I Zoll = 200 Kla fter
entb It die ausgeführte Trasse von Gloggnitz bis
~Iürzzuscblag (unter hllutiger Anwendung dor
~Iaximalneigung \'on I: 40) mit vo ll ausge·
zogener rote r Linie und die nlichst ge legene
(in der Anmerkung mit ~r. 6 bezeichnete) Vari-
IInto mit dem ... ' eigunrrs \·erhältnisso I: 50 in
strichliert l' L inie ; le tzt re so llte ,'on P ayerhach
noch weiter sl' hwarzllRufwiil' ts nach Hei..hen au
gehen, dann, d ie do rtige Talwoitung geschickt.
ausnützond, et wa I'i! km oherhalb der heute
hetitehend n ::'chwllrza iihersetzung kehren und
sodann über der nachher nu,gefiihrten Trasse
sich am (: hiinge entwi..keln. G h e ga ließ aber
au Ersparungsrücksichten diese Linie fallen.
Die projoktiorte ( I : 40) Lini iet durch ein vo r dem Bane ontworfolll's
I Zoll :!oo n a fter f. d. Ll1nA'en und
Uri/,rinal·Generlll-Läner nJlrotil I Zoll = 10 Klaft er f. d. Höhen
. I Zoll -= 100 Klafter f. d.Längen d t Ilt
ein Detaillängonprotil I Zoll --10 K laft er f. d. Höhen arges c .
I n folgo der definitiven AhsteckUll", .l'ivelli ung und ..'eulegung der
nwh rfll b in den verschi den~ten l:eflillon gebrochenen ..'ivellette
I" =- - 411U für die Liingen
wurelen die Bau- V rgebung l'ingenprofile I" _ 40 fiirdle H üh-e;;-
auf 'telllpolpapier (pro BoA' n 3(1 r reuzer) rrezeichnet und von den
~tnat organlJn und Unternehmern unterfortigt.
Yon den vi len Yarianten ist jene mit pneulllatischer Kra ft ge-
dllc ht g we n am int re an te te n. Die direkt vom (:loO'gnitzer
Bahnhofo die :O;chwarza ilber etzende Linie wal' iiber Schottwien, don
GöstritzgraL 'n, ~ I)'rth ngraben, ~enl1neringhau)lttunnel, pital, Miir z-
zuschlag mit einer ~ Is. illlsistoiguu 'von I: 26'6 rredacht; auf de r zwei-
gel eisigen Bahn sollten filrdie Fahrt aufwllrts Hö hron zwisc he n dieSchie ne n
gel gt un d a uf jeder. tAtiou in Dampfmaschine mit Lu ftpumpe zur
A ufwilrtsIJewogllll" der W ageu angelegt worden. •\ bwilr ts so liton die a u.
mo hrt'ren \rag eu godachten Züge durch die igene 'ch were laufen.
..'icht unint"r" tiant ist aUt'lI: "Vorläufiges Proj ek t zur Anlegung
"in r provisorisch {.illtiJluri '/I Pf rd -Ei onbahn auf der Semlllering-
( 'hllus_o." Mit 'itustion, Ln' Ilprotll der :traße, (~uer c\lIIitten, Ober-
bau, \Y eud" pl tzl'n r o t uau cblllg U. s. w,
von
VOll
l:!.o mit
1 sioh In :
r trnung.
Karl Ritter v. Ghega.
al Ifli9. Von
onal uud Literatur
Hili n h Pr! b
mmerlng mit I : 30, sJlilt r
'chottwien,
anaur r Qb 1'11 tzeud über
'" I ngen Tunnel. durchs
n raHInd \n inpm
~I,'hr ul ein balh , .1 hrhund rt i t verflo u , it ino 11 ihe
vun .\ I" n1ll' rn in chwr-r r Arbeit , in \\' rk g chaffen, de on Größo
und •'chönhoit unv'rg n 'lieh hl ibt IItZ . ,
.oupun t eintr ten, wo eine nd r erg nz nd Tr , d n emmering
m!t Schien ustr ngen oder mit .,rau eh nd m Ki I" n uorlich bezwingen
wird. Fährt man iihl'r den .'elllm rin od r noch bes er, schont man
nicht ein Fußwlindernng, 0 rz hlt j r .'..hritt, j der An hlick,
jodur •'toin und jede Bauv erk on den Fr IHlen und Leiden d r
..Buul ut I. Mancho wurd n g nannt.. hab n ich im Loben durchge-
r~lI1gen, Glilc sgüt r gtllO n und hoh Stellungen erreicht, viele
sind 811' \\' og den Kämpfen rl g. n, olcl»
ulldllhnlich G -danken m! onj n n 11 hl ric he n ,
der die alt n vergilbten, durch G shrauch al»
g'l'nUtzt n Hau pläno aus jener n"burt z it de
•i. te rrr ichischen Eis nh 1111\\ n mit in r g is-
on w"llIuiltigon Ehrfurcht und Z rtlich it in
di Hand nimmt um i. für Zn c
..retro 'p •• kti n" Au. tellun aufzul E
weht aus di n alton BI ttern , ahrhaft
warm kollegial r G i t uud mut t wie
Friihling hauch an, \ enn man i ht, d ß uf
d in P I lI n 1\ 11 A ~Iitar" iter vom ob rat n (,h.f
his zum letzt n .... h ..eilll'r her h untu B itilgun
ihn'r I.eistung g 'nannt nind. {in OeptloO'enh it.
dito j ..tzt ganz in Verg nl...it, rat n r-
cl...int.
I lur'h Ent 'eg nkommen de k. . hi to,
ris ..hen ~IUS"UIIIS der st rr. Ei nhahn n, der
k. k. priv. ~!ldhahng' s.. ll.ehlllt, d I' k. . priv.
.'tuat/ol·Ei "nbahn· .e~ell cha t. dor h i der einer-
z..itig('n Kon kurrenz hot i1igten , la eh in 'n·
fa " l'ik tJn, lIll'hrl'ro r Ver..insll1itgli"d rund on tiger
!IIilwir k t' llller g IlIng- "s in den dr..i 1I11 rding
InI' d ill "' !llle d la turi le nicht hinreiclll'nd n
"on il"n des Östorrl'i('hi ch ..n In '. ui ur- und
Archit kten-V r in oin' ziomli'h hg ruudt.t
Allfstellu ng der auf d nB u und di . 1 ('hin<'n -
konkurr nz B 'zug h b"nd n Bild('r, 1'1 n und ))ru"kw rk * ) zu
"rlnöglichl'n.
Itzlh
I!104 .
f I lIIfo I' ~l au (' J'\\ ' rk wird ('ntw d I' • in lI" I
u f ..in'l1l .. 'hw 11 nro te od'r Pf hirt> tc
Hesonders ins t r uk t iv sind zwe i zirka 3'5 m lange und (l'Gm b is
0'7 m hohe Pl äne der \Y einzettelwllnd, Stationsnummern ;~~, MaBstnb
1 Zoll = 4 Kl after, datiert VOIll Vergebungstermine 15. .länn er 1 50
u nd vo n der ge 'a mten Bauleitung unterfertigt, wel ch e di e daselbst ur-
.prü nglic h bi s zur Verlegung der Linie zufol g e e ines kleinen Böschung s-
tu rze proj ektiert ge wesene n Bauten in farbiger Darstellung (A ns ich t,
Dr aufsich t, L än g enprofil, Querprofile) umfaßt. Einer di eser Pläne ent-
hält die in de r ituation rot darg estellte abgesteckt e mit d en Station s-
nu mm ern und d en damals üblich en QlIerprofilbllchstaben verseh en e
Trasse mi t horizontal en chiehtenlinien von j e ein Klafter H öhe (E inse r
g rau, F ünfer blau, Zehner r ot ) , wel ch e aus den bi s zu r 8 t e i l e n
F el sw a nd a ufge no m me ne n Qu erprofil en kon struiert wurd en , neb st der
"au f de m T errain s ich darstell enden Bahnh öhe'' (a lso der sogenannten
Anschnitt sl iui e).
Di e durch d ie Hineinrückung der Linie in di e F elswand nöti g e
etwas u mständlich e Ahsteckung der verlegten Linie, wodnrch s ich a n
de r W ein zettelwand eigen tlich drei Tunnel s, eine kl eine G a le r ie (e nge
Klause) un d ei ne g ro ße Galerie (Gais k irc he) e rgaben , ist durch di e
Or igi nalskizze n neb st all en erforderlich en Basi s - und Wink elmessungen ,
Dreieck sberechnungen u. s . w., sowie durch eine von der G raze r tech -
n isch en H och schule 1 71 e r fo lg te übersi chtliche Zu samm en stellung der
Daten veran schauli cht.
Di e Durch si cht der l'reisanalys n und d er Baubeschreibung
g"i bt vi el Interessantes, doch k ann nur weniges hervorgehoben werden.
F ür in en teinm etz e rs che inen fI. 1'06 Konventionsmünze, für eine n
Horgknnpp en I. Klasse H. 1, Ir. Klasse 4l:i kr., für eine n Maurer ,
Zim mermann ode r Pflasterer 50 kr., für eine n Taglöhn er 36 kr, und
für ei ne n zweisp ännigen Wagon fl, 3'20 pro Tag in di e Analysen ein-
g es te ll t. Das Tausend Ziegel loko Zi egelöfen in Gl oggnitz, ltei chenau,
:'ch ottwien , pi tal oh ne Verführung ist mit f1. 15, \Vien erberger Zieg el
sa mt Zufuhr hi s zum Haupttunnel mit f1 . 36 entwi ck elt.
Von d em späte r zu allen ,lauerungen verwendeten Kalk finelet
s ic h ,l ie Bem orkung: .,Der beste Kalk wird in den Adlitzgräben er-
z ' uO't. E find et sich j edoch an verschiedenen teilen oer RahntrRsse zum
Br ennen geeignete r Kalkstein , und kann derselbe mit 15 Kreuzer p er
Kuhikfuß samt Zufuhr angen ommen werden". :-;ehr detailliert sind
a uch di e Einheitspreise für "Tunnelausgrabung", Hölzung und Aus-nHIl~ r\ll~g fUr Tunnel s unter 200 Klafter und üh er 200 Klafter Länge ,
so wie eile chach t arbeite n analysiert.
In der Baubeschreibung*) erreg en besonder s olche Bestim.
mung en das Interesse , welche di e damalig Vorsi cht durchleuchtun
la' en und welche h eutzutag me ist fall en gelas~en e rs cheine n. :-;0
heiß t es hei oer " Hers te llu ng d I' Bahnelllmllle und Aufschüttung en " :
" A n jene n ~tull en , wo Auf- oder Anschüttung vorkümmt, muß nach
Erme sen eier Bauleitung vor Beginn der eigen tliche n Erdarb it , ei
e' auf d en f1a..hen G el änden, sei es auf d en Bergl ehnen eliej en iO'e
etwa ~or fi nd l iche unel d en Bestand oe s 13ahnkörpcrs durch möglich~s
A bgl eiten ooer st är keres Komprimieren geflihrdende B umussehi chte
a lweho he n und an d en Fall für F all bezei chnet en Stell en zur Anferti-
gung eier Erdhösehungen oder Ilinterfüllungen verwendet werden .
Bei Berglehnen muß das Erdreich mit horizontalen eh matzen n ll .h
An gabe oer, Bauleitung vorgearbeitet weroen, damit di e Anseh üttung
H alt und BIlIdung an d en Lehnen fiude und si ch fort halte.
Der Damlllbau so woh l bei fr eien Böschun"en al s auch hin te• 0 I', ~ützm~ue~n muß stets in horizontalen ch ichten vorgen ommen werd en .
Di e e :-;chl chten müssen immer auf di e ga nze Breite des Dammes a n-g~lel;t ~nd befahren und ni cht h üh er al s !) Zoll gem acht werden und
sllld hel Anschüttung en vo n bloßer Erde od er gemischtem Bod el ' t~t" ß I
I nll, 0 e n fe 'tzustoßen ; di e teilen, von woher das ~Iat rial b i" ebrachL
werden mu ß, werden Fall für Fall näher bezeichnet werd en
Wo d er Transp ort mit che ib t r uhe n oder zweirädri~('n Hand-k,~rren erfolg t, solle n diese di e plnnierten Erdschicbten nach all en
1'.leh tung en ohne nterlage überfahren . Eben so mUssen di e mit Zu g -
Vieh .boc pan nte n, hel ad enen und wom öglich llnch di e le r en Fuhrwerkeden Ihne n zur Anschütt .
.. un g zugewiesene n I lamm od I' \}ammteil ganzbefah re n und durfen en t llings di . es I)llmm es oder DUllllnteilos n icht
' ) Die darin bezogenen , Allgemeinen ßaubedlngni e" 8ind leider niobvor1l.ndllch.
auf dem nat ürl ich n T erra in fa hren. D i hinter inundor fah r nden F uh r-
we rke dü r fen in Irl ich elei nicht inhalten, vi 1111 hr • oll in
solches gar nicht sichtbar werden. D ie P lanier I' mU I'U alle auf der
D am m krone entst henden Unehenheiten sogl ich b itigen.
G le ic hzeitig und in gl icber H öhe mit d m inneren Ba h nkör p" r
si nd auch di Il ah nbö: ehnng n anzufertigen. Zu di I' rheit müs en
ge'chickte Deichgräber v rwendet \ erd n. Auf eine Di -ke von miu-
destens 1 chuh se nkrecht auf die Bösch u ng Ir m s 11, ind die-
B öschu ng en aus gut ko härent I' Dmumerd o, W lche in "chidlten von
!)" H öhe a u fg tra ....on, mit allem Fleiße herzust llen. D ie n-in Ab-
putzung der D ä m me hat jedoch er t nach der Yollr-ndune d Ober
baues stattzufinden.
Bei Entnahme d s An ·hilttung mat riale au Seit u rrilhon
dürfen die Au ffah r te n zu d n einzelueu : 'chicht n nicht im Bah nkörper
selb t angelegt werd ·n."
Beim Ma uerwerk finden ich u. a. fulg nde Bo tim mu ng en :
"..... D e r Ba u der ~Iau l' rn , hint I' welch 'I' ein Erdan chilttung her-
zustel l n kö m m t, i t in der r t einzut ilen, daß di ll in t('r fü llu ng dor-
seibe n erst dann vergenommen \ rd, \ enn die ~l l u rn chon \'olleno
nusg trockn t ind, bi dahin ind di g tplltt'II, la ue r tn·,·ken, glll1Z
isoliert zu la. n. Bei der H in ter füllung \\ rden jedoch die Erd elllchten
mit ein I' tark e n 'igung nach "illI rang I "I und di e .' <"h ichten
mU e n so rgflli tig zu einer H öh e von ti" ge tampft we rden. ,'lIcb orm
Erme e n der Bauleitun e hat der B uunt ..rnehm I' hinu-r dem .\llIIlt' r-
werk in 1;2" b re ite trockene H in n-r fü llu ug von Stein auszufiihren.
. .. .. \) ' I' zu d n Mauor « erkr-n Brur-hst in- und Zieg c h l1 l1ue r.
werk ) zu verwend en d ~lört I ist IIU 1 T eil r alk und 2 bi ;2112 ' feil n
'and anzufe rt ig en . Er t I' ' I' IIIIIß frisch Io:'ehrannt und 'I' t "01' einer
Verwendung abgelöscht w r d en.
· .. .' o ll te B to ll ine A nwend u n r tinden. 0 rr sehi ht die ZI~be.­
r eitung a uf fol g cn d e \\' is : E ind dem ~l a ß nach 1/ 4 Teil K u f-
ste iner hvdr uli ch I' Ka lk I . ' Ipil zl'rschl 0' 1It' Mau J"l.i, gcl I1no"' , J , 0 i
"14 T eil e Bru 'h t in tilck . un ter 11 imi chung von W a.-s('r in ,e r
Art gu t zu VermClI"(' n, wie d i von dI' ll ul itunl! n! b I' b I.eiehnd
werden wird.
· . . D ie Fund ierung
eine m I'fo te nbel g odor
vorg en ommen.
· . . Der in fac he I' f" te nh ..1 g wird au kief..rnl u odl'r llircht'nt'n
Pfo;t n , wich ntw d I' ei nfach od I' doppl.lt 1I1! " OdM a" ). n"O-f . E k I l\ aU'rru n,1(>r t lgl. I' ömlllt Ubrigen nur oo rt in 111\ Nlllun~, wo (I' ..,.
g leichfu r mig 0 f t i, t daß durchau k iu ,·ll,.hl!"bun~ u eb br-
r ichtung de ~I auerw rk~ ZU h ur ren i t und di"ut vorzU;.:IiI·h nur
d azu, um d n t\ a u r iß de r F u noam nt I! ' nnu zu IJI'z ·ichn n:'
I n einer Heilte von 1'1 n n i1111 die g 010 i ·h n rh lud. "
ius beoonder am lI nupttu nn e l und d en .. ·h 'ht"n 1'1' ichtlit·h g~
mach t. F, F o e t " r1 e h tim ." llIhrhuch d I' p; ulo;.:i ·h n I{I ich n_ntt ,1. J nhrgang 1 '51 .in B schI' ibun r d 'nzen G hiele mit Ab-
bildung n gelil' fert: J) r Eiseub hnbau m .'emm rin' m :"- (·h lu I'
d es ,Jahre 1 50. In zw i uf rele .. t n L n nprolil'lI I : 1 140 F 1I t " I' I ",
• . k) ' I I zu-t lien.zJ cz e' I t v I' uc h t, die Au fnah m('n im II l1 u pllun ne (ar .D 'Id l' h \ ' " . . . Sit u IUllne r t IC I' orelll hllltl lIIn H upllunncl I t III III I' • .
. Q fil
' E' c1Ulltt. -nut uerpro n dar ro lollt und z igt di B hllndluu In I' ~In
t I I)· · · · . h . I{ ,r hü ehteru . l\In g . le r üe wärt ve rtikal und n der An. IC tt .., ,Jo' I k °t tt ih\ ('\1:--"I1tt r mauer von ,J' K run nlltllrk., I'rhi It lIn der tll' '('I' ,
. '" k 11' h
., .' fil"'r \l e h' ),'e me iJ tal' - lut('r u rung uno ('IllZ In • tplllnpp"n,
'odan ll rI I' nen Erdkürl)pr lIuf h racht wurdl'. l' I{,B i d en \ ' iao nkte u ind von b.' und J't'1Il Intt'l" e (I
kon truktion.lIrh.·iteu. 1) ••1' U t·bt Ü,l"nunl!pn zu K I Ifte r • I'Il,nn-
. \ d litzl!" J'ß It uW It h' t..h",nd.· ,·ilwtll rig \ ' iao u k t i1h I' rI"n un ...·n i • t
. . , " 'I f I' t pn fu ud le runt l o B starkeIl ZI ' '\lf.'11t rn \ t ',·11l' laut I J1{ n u , 0
, f 'I \t 1'-rseh " in n "rhi It b i gleichhleib nd I' l'undam nthr ·it I ' CI ,I' I
' 0 dllß 11'st.l\rk uugcn u ud unte r d n b t hpnden ( : w Ibt'n ne u , . I
nou ' L ich t \. it 7 K I fter er ...heint· eil' i (!t'r mittl I' n P f ilt I' l'rhle.,t
pn
, , I " "f I ,1'-a n d ..r kou v,' NI .. it d' r Ba h n ur v.. no 'h Ir ..Zu ,'n 0
..r b reiterun yen) fdr t'1 h nch di(' . 'eh \ ",lIonro tl (,rI n" rt \ 111'1 (.n
r
·,
'1 1\"('B im \' iad u kt vn r d 111 K rntn rko rd, n d n 1. IIJHlwH ' I' 11,.1
I· I I J. nn 1'1\1'l\ a geöll"lwt" II/> c1nlll ' IIUg·1 1\11 "h I ß n, ., (' le o· ke
. d' . f I I )'rddnH ' "zu r Babll iJl h"h Fullm Ut' J'II üh"r r h. n, I t I ..In u I! ( , h I I"d \ u \\ C 6 UJ "lIngcordn te u nel her T( t IIt 1',in l"U tung, B" lzuJl T u n ,
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der zur tiirtun Mnu rtr- ilo im nördli chen ' Vid rla 'er, Flügel lind F IIB-
lJIalll 'r, sowi e di e \i ,'r rk ung d von dem s üdlichen un te re n Flügel
lind d r dnran stoß nd n FnBmRnH gch ilde t n Ecko U in mehreren
11et ail da rgeste ll t..
Cher die Tu un olbnu t r n \ ar z hlr ir-he ~[ Rt iriul exponier t, im
wicl.ti"st n borei . vo n R z i h R g 100n It u nd auch pn hliziert , dah r
nnr wl'n ig zu hem rk en hl iht . • [ebst in m g roß n in truktiv in Fort-
?chl'ilts l!lngenpro til de r Arb it, n d l lnup ttunn lud m .Iuhr [ 53
Ist auch ein " 'I. i ih t 11 1'1 n (mit 1: 60 • .ullinie] d er 'Tunne ls an der
Boll "I'swand nn d I' rau s Ikl un h t Rn chli Bond n Viuduk t n b e-
Rondo rs hor vorzuh he n .
J)a U dor I laupttu unol mit F ir t oll n, nachh erig r Ausw itung
und Sohl. toll en , d r '''oIC bv r -. d r Kurntnerkosrol-Tunnel u. s. \1' . mit
.\ Iit to lko l'll a hgl'ha llt \ urd n, reh int in vi I n Pl üu n darge stellt.
An .h mehrur« l' ok on strukt iolH'n z rd r üc lt' r Ge wöl b s ind anzuführen,
so in bosoud '1'0 he im \\' herkug' It un n I lnter ant sind auch di e
"lilllll d"r za hlru ic holl überw ölbt u E in sh nit t . 0 z. B. heim \\rober-
ko gel! nllu oluu sg llng , dunn 11 d r \\' inzet t lwand, letzt ero Galerie
l~a,'1. der All flIhrun l{ ng ertigt, in \V erk von g unz besonderer
1\!il.nlu it, vun d"1II .I r [{ i ,'nd,'. wi in so vi len Füll en , hci He-
nützun g d er Bahn keine Ahnung ha t, • ' ich t uninteres sant s ind auc h
di e , ituati on spl iine d er • Verhau e, hergestellt vor dem Ein- und Au s-
<range, dann vor den ch äc hten I und 1I de s Wolfsbergtunnel s".
Di ese in zwe i bis drei Etagen hintereinander aufgestellten Bauwerke
sind te indämme un d H olzwände.
Beim Übe rbaue ist er wä hne ns we r t, daß die unter den Qu er-
sc hwe lle n liegend L au r chwe lle 1I0ch im J ahre ISGl in Bögen und
teigung en über 1/ 00 im Inter sse der Siche rhe it empfohlen wird. Zur
H erstellung der chienenneigung 1 : 10 waren K eilplatten in Verwen-
dung , zur B festigung der Schi en en a u f den S chwell en ehra uhen-
n ilgul , w Ich letztere abe r nicht ri chtig eingebracht wurden.
Die H oehbaupl än sind ers t im Winter 1 54 oder im Jahre
1 55 entworfen. Di e da malicen " .assers ta tionsgebäude Hreiteust ein ,
Klamm etc, sind heute die Aufnahmegeb äude. Für di e Gebäud e s ind
detaillierte Pfahlrost e ge ze ichnet.
Vieles war in dieser Au sstellung") zusammengetragen, manches
mußte \ ecen Raummangel in d en l äppen li eg en bl eiben und entging
dadurch auch dem ernsten Besucher. "rerden bis zur Jahrhundert-
feier die Dachbod en - und I'ellerschä tze de s Finanzministeriums er-
sc hlossen se in ? V. Pollack,
Vermischtes.
;
Penon&l-Naohrtohten.
Die niedor ö torr, ~tllttl llllt I' i h t 11 rrn Friedrich 'I. i 0 r i t z,
I n ~en i ur in \Vi,'n di o B,.fl w ni ei n h h, a u Bau -In gunieurs und
C' ' ' ''<OOlllut or s rl oilt .
l le r r Hau-In 'I' ktor Arehit kt Harn l' e c h i, welch I' als
IJ I"gi rtur nn res Vcroin e d un "I. Interna tional en Architekten-
Kongn'ssl hoig wohnt hat, wurd von d r ' ci 'dlld Ce ntra l d Arqni -
t.OCtlll; in ~Illdrid zum ., ~ I " mbr hon ur ir e ce rre pon,llIIt '· orn llnn t.
Btoll ndurohsohlag im Wooheiner Tunnel. Am 31. :Uai
I. J, fand in c: 0 'on\\'art d H r rn Erzherzog L 0 p ol d al v Rt or,
(los (l uI'I'n Eis nbuhnmini tor Dr. H. \'. ,,' i t t e k, d,'r 'h ofs
dOI' LarHl1J - und politi "h 'n B hörd ,'n , de r Ei senhllhnhuu-Diroktion
IIl1d oilllJr g roßon Anzahl VOll F 'tg t n, ullter d 'ne n s ich ub I'
I, SOlllI, re Einladung ,I r Ei nb a hn lmu -I ir ktion uu ch der Ver in s-
vOl'st ohol ' Ballrat ,Julius K 0" hund drY r in \' 0 t eh or ·.'tellvertr 1<'1'
.1\1I \lrut I·'mnz I'fou ff r befunden , d r f,i rli 'h ' to li llnd ur" hsch Jag
In dum Ii:JOO tri lang 11 \\' 0 c hi n r Tun n e I der Eisenhuhnlinio
1\ I, g un flirt - TI'i s t tutt. Il i 'V i n(l' F e !!l te kam n mit ,' oudor7.llg
1" rlJits IIln BO. •\1ai nwrg n in L 'e olde IIn wo s io von Baumt
l\ ul'O n P o r I. J und Atljunkt L. U. ~I i 1I r ,:Ipfan gen und zu den
hel'lJit stllh onrlon '''lIg 11 ge l it t wu rd en , w ["h • i zunllch st nach
y Idos uml \ it er In ' tier bereit im Hauo h g rit l'ol", n nouen
Ei8enllahnlini e na c.1I \ \'0 'h oin r-Fei tritz bra hten. Am Ahendo dos-
R ~llbtln 'I'agos fand no ·h di f, ior li..he Y rt eilung dor go ldo nen und
Rl1 bol'nlJlI (J od onkmUmwn an d ie In g en ieure und Arb 'it I' stutt in
lJeg ' U\\'a r t. dOR Erzlwn:og und d r F t' tg te, \'on d onon di meist n
1I,IJllst dl'n bnlll oit nd,\n Illg ni ur 'n dom Er zh ol'7.og vorg sto ll t wurden.
- nch dor Vortoilnn ' tlllr IJ 'nk m ünzo n wnrd der Inst.allutionsplntz,
d ns ;\[IlBehinonllllllS, di 'V 'rk tätt, u. . \. b sic h tig !. ,\ m Morgen
de H :JI. ;\[ai h gann di I'\ 'i r mi t Ahhultun eine r F oldmosso vo r
(~OU,I nünllidu'll 'I'unn Iportal , worau f d i f' t' tg i I. in zi rkn :!l vi er-
srt?lgon Bnhnwng n zuerst mitte ls iuer l.Alkornoti in ,Ion blJl'eits uus-
~olnaUnrltln ' l'u lln" lte il , sp lll<'r mitt I . 1 11 che nkra ft in den oigo nt liclll' ll
SlolllJu hi .. zirk l 500 711 vor d i I t zt , h ilKutig 40 cn turke Seh idewand,
welch din boid 11 StulIon no 'h tr nllt , infuhr n. _Tach ein r foiorli chell
n"l'ral'hu dos 11 0 1'1'11 ' ok tio ns- {'h f \\' ur m h an d en Erzhorzog und "inor
El'widol'llllg do sBlllh n cho ß I tzt r I' milt·] 01 ktri ehe r Zlindung die
' \0 k loill l'n ;\linnll ah, wel ch e d i .. "h id walld vollends h soitigt 11.
l li o ~ 'nu f \\.11nl dill Fnhl't hi zu r Durch ohlag t. ,11 fortgo"otzt, wo
ll o!r'a t ~I i II 0 rn 0 Lh d n El'zh rz og mit in r eh \'unfp'ollen An spracho
1'..grUUt, und s pill. r ~ . E zdl en z Dr. I{. ~ . W i t t k di· au s A nlnB
.1"8 .'t.Ollolll!llr"h 'h lag es un d i In g enieuro und \'ornrbeit e l' vor-
Ii,nh .IHlI\ kais, rli"holl u w id m ung 11 por ön lich v rtl·ilt . Durch don
fHld licl ll' n Stoll'n uut! dllli h ll'oit ollon d -t n ildli"h"n 'I'unnolteil
g . Jnngtun di I,' s lt ihwillnor noch I'<.dh rd o, wo ErfrischungI'" vOrllh.
rei cht und sodn nn di Arbeitsinstallationon be sichtigt wurden, Gegen
Mittag traten di o Festteiln ehm er di o Rü ckfahrt an, golungten UIII
zir ka 3 Uhr nachmittags na ch ' Voch oine r-}"e is tr itz, wo sie ein F est-
mahl in d er dortigen Tunnelwirtschaft erwartete, bei welchem j eder
T eilnehmer eine k ün stlerisch ausgestattete auf den ~tollendUJ'chschlag
bozughubeude von Josef Tau tenhuyn jun. herrührende Plakette
erhielt.
Hinsichtlich der Arbeitsdurchführung muß das gunz außerordent-
lich genau e Zu sammentroft'en der beiden tollen hervorgehoben werden,
wol ehe in Hühe und Hichtung nur um wenige Zentimeter ditferiel'ten,
ein besondere Verdien st d er H erren Bau·Überkommissäre Ti c h y und
Ga e r t n e r, welche di e ursprünglich en Y ermessungsarbeiten dlll' ch-
führten sowie der lrl"enieure d tlr Bauleitung und der Bauuntornehnlllllg
, 0
G . \'. Ceconi.
Weltausstellung in Bt . Louis. Der Vereinskollege, Herr Ball -
kommissär }<'ritz Re i ß i g, s chreibt un s unterm :!lJ. Mai: Gl'ußal'tig
und umfangreich s ind di e durchwog s elfenboinfarbig en Gellliudo, die
nicht mit Unrecht der Ausstellung den I TaJllen " E lfe nbe instadt " ein-
tragen. Di e Fe~tiv Hall und da s L Ollisiana-;\lonuJllent markieren di e
Haup tachse zu eine m sicheIfö r migen Baue, der di e Kaskadenanlagen
ulllruhmt. Di e im Bogen ebe nfa ll zur Achse sy mmetr isch g ufiihrte
Anlag o der lIauptaussteliungsgeblludo er ch oint als oine gliicklichll
Lü 6un", da die Architektur der G ebäude bei Besichtigung vom Wegll
oder von dOll Lagunen au s sehr schön zur Geltung kommt. Aller-
dings fällt s gloich auf, daß di eser Anlag e oin 1Il0num~ntaler H:tI~pt­
eingang f hit, d r nur durch Billetverkaufsbudeu markiert erschemt.
Di o Abendbeleuchtung d er Ausst ellungsgebäude sow ie der Kaskaden
ist iu ein or ungemein ver chwendoris 'he n ' ''eise mit Glühkörpern und
R fI ktoren h wirkt, u. zw . in der "Teise, daB di o Konturen der G,'-
bändo bis ins Detail durch elek trische Glühlampen beleuchtet er -
schoinon. Die Kommunikationen in der Au sstellung selbst sind : .Die
l n tramura l (elek trische Trambahn), Automobilo, R eitpferde, elek trisch
b triebene nlhn und Rolistilhie. Die Ausst ellung ist in ihrem Inuel'll
ni cht s ta r k boschi ckt, und fKllt di ll gediegen e und groBe Beschick~ng
Japuns lIuf. D outschland, Japan und die Vereinigten Staaten sm d
for tigges t.oll t, b nso geht Österreich der Vol~elll~ung entg~,gen. IJ~r
mit The Piko" bez tlichneto Toil ist ausschheBhch Vergnugungstell,
wob~i die ..German 'I'yrolean Alps" den beliebtesten und go~iegensten
Toil bilden. Zum Schlusse mö chte ich uoch erwKhnen, duß ICI~ dnrch
di EmJlfohlungs chroib n des Österr. Ingenieur- und Arcll\tekte~l-
. . . ,r . . ' 0 \\' - York als auch InVeremos sowoh l Im l ngem eur- eremo In •
~t. Louis frtlundli ch st aufgonommen uud durch weitere Empfehlun~s-
s 'hr ibon unterstützt wurd .
d mll1lchinenteclmisoheu Teiles der Sewmering-Aus-
. ) Kille Würdigung 68 Die Re,1.
stellung wird domnnohst (olgeu .
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Offene Stellen,
84. Bei der k. k. Stnatsg werbeschul in Bielitz gelangt mit
16. ptember I. J. eine Assistentensteile für ch mi ehe Tech-
nologie mit einer .Iuhrcsremuneratiou von K 1200 zur B etzung. Die
Bewerhungsgesuche sind an die k. k. schlesi che Land sregierung zu
stilisieren, mit den nötigen Dokumenten zu beleg n und bis späte tun
10. .luli I. J. hei der Direktion der genannten Lohrunstallt einzureich n.
5. Beim steiormürki chen Landesau schusse wird in I' u I tu r -
Ln g e nie u r gogcn I>ienstvertrag ohne Anspruch auf ..in Definitivum
und Altersversorgung ange teilt. ~lit dies I' Stell ist oin J hr '/1; halt
von K 3400 verbund n. Im auswlirtigen Dienste ~chllhrt d m Kultur-
Ingenieur neben Vergiitung der Heisoaushwen, d, i. Zufahrten zu d n
Bahnhöfen, Eisenhahnfahrten II. Klasse Ilei Wagonfahrton 5:!'7:! h
per km, ein 'l'ag-egeld von K 10. Gelor:lort wird: " achweis über die
mit Erfolg zurückgelegten Fuchstudicn an der Hochschule für Boden-
kultur in Wien oder an einer inländischen tochni hon Hoch chul
und ~ine lIIin.destens oinjllhrige Verwendung im praktisch n kultur-
technischen Dienste. Gut qualifizierte Bewerber haben ihre mit dem
~auf. und Heimatscheino, Zeugnissan über ihro theor tischo und pruk-
tl~che yorwendu.ng' belegten und gehörig g stempelten o suche bi
1:1: Juli I. ,I. beim steiermiirkischen Landesau schu se in .raz oinzu-
bringen. ( iehe das Anzeigenblatt.j
Vergebung von Arbe iten und Lieferung n.
. 1: Di.~ )Ielioration~gel~ossonschnft znr Reguli rung des Ftu
)!rhna II! ,I:uburg ,:orb'lbt 111I Oli'ertwogo die 1 guli rung die
F lusses 111. \ estec mit nllen dazu gehörigen " ben rbeiten und Her.
stellung ~lIIor .nouen Eisonbriicko. Dio Bau urnme he trägt I" 6.!150.
Ar.lbote sind 1~ls :!I.l. ,Iuni I. .1..bei der genannt n r: ncss m ch ft einzu-
relc!len.. Bedingnis e und Kostenanschläge sind " im Obmann d r.leh~rationsg.onos6en8chaft, Dr. J. Ilu d c, Advokat in •'imbug er-
hältlieh. Vadium K '000. '
.. .2. 'Vege!} Vergebuug von Erd·nnd l'flastf'rnngsarheit 'n
fur (h.e I{e~uherung der Roteuturmetmßo von 0.·, ' r. 14 bis I ' im
1.}3ezlr~e ~?dot ~m 20. J~ni I. J., vormittags 10 hr, h im ~Iagi trat
\\ ien ?lIIe .offonthch? schrIftlich,: Otfertv rhnndlung tatt, Vadium 5"/ .
3. DIe k. k, taatsbahn·1)lroktion Linz bringt di usführune
d,er Un terba~herstellu n g e n in der Teilstrecke Km. '0-16'(; der
Kr mstalbah~ Im veran chlagtell Kostenb trug von rund I' 14a.oOO~u~ dAu~schrelbung. Anb.oto .sind .bis 20 .•Juni I. ,J., mittags I:! Ihr,I'~~' 01' • k: t~lltsbahn. lJ1roktlOn LlIIz zu überreiehon, b i w ilcher au 'h
auo, ße~~.n 'l1I~se und Uuuboschr ibung oing sehen werden können.
4. I' ur die I1aul'tworkstl1tte "I:udolfsh im" d I' \Vil'n r t dti-s~hen traßenbahnf'n gelangt der Bau einer I' u f f l I' hall und eine
\ er wal tun g s r e ~ ä u des zur Ausführung. Zur Ver 'ebun\-C ' I n ren
na~hstehon~p ArbeIton und Li f rungen: I l rupp I Erd· und Bau
melste~r,ar.~?lton: ~) Ii~r das yerwalt~lIlg8g- "liude im I" 0 t..nb Ir I{ on
K .G;>1 c:!, b) fur dIe Putlerhallo Im Kosl nh trage VOll I' !10.2!1 t'G,I;~ruppe ~ Li~ferung von Tr~versell im Kostenb trag' von I' 1!J. !, ;
(:ruppe 2a LIeferung des l'lHernl'n Dach tuhl.. in d r l'ull'orhallt im
Kostonbetr O'e"V~1l I\: 24.000; (;ruI'P U teinmotzarbeit n im Ko t 11'
betrage von K 140;)'20; Uruppe 4 Zimmermllllllsarh it n: a ) fUr da
':er~\'altung (l'ehiin,de im Kostellhetraj.(l1 VOll I' ;1154'bO, b) rur die
l-ull~rhalle Iln. 1~08tollbetrage von I' HG'::!!); Grupp ;) .'pon/{Il'r.
a!belten: a) fllr das Vprwaltungsgebl1ude im Kosteubetra' von
I~ 4:!49'~, b) ~Ur die l'n.fierhullo im Kostenu trag von I' 3023';>0;
(:ruppe G lIautlschlerarbOllell: a) fiir dU8 V rw Itung 'ebl1ude im
Kostenbetrage VOll K 17.7:1-1' 0, b) fiir die l'ufferhalle im Kost nb trag
von .K 2~9G'2~j Gruppe 7 Schlo sernrboiten: a) für d V I' altun .~ebiiude Im h.08tenbe~rag-e von I( 1:!.513.21, b) rur die Pufi'erhalle fm
I~oslenbetrage !On I~ 77J!J'54; Gruppe Lieferung der isurn n
I' ell~to!' und. Gltte!' 1In I\ ostenhet l'll ~o von I( 8f>:15; Gruppe 9 An .
strelc!ll'r~rbOllen: a~. fiir. das Ve!'wultu~lgsg~hiiud im 1\:0 t nb tragu
von 1\ 4901'10, b) fur eh PutTerhalle 1m )\08t nh trag von K 9:!Uj
Gruppe 10 Gin orarbeiten: a) fUr das V rwaltullg g b ud im Ko un-
hetrage VOll K ill75, b fiir die l'ull'erhllll im Ko t Ilh trag von
:.'907·:W; Gruppe 11 Ha nerarheiten im I" ost uuetrage von K 141 .
Uruppe I:! Lieferun/i deI" Stcinzeub'war n im 1(0 t ub trag ve)]:
K 3li30j Gruppe l:.l Wassel'leitlingsin tnllatioueu im Ko tenh tl'll~ von
K (j00; (;rrlppe 1·1 Installation der elektrischen Beleuchtun ' .anl g
im Ko tenh trage von K :l3·I1. Die einschl"O'ig"en 1'1 ne, Ko t 'n -
anschl1ige uno Bedingnis können bei dl'r bll'ilung für 110 'hbau d"r
Bauleitung dor . tlldti chen •'Imßenhahnen, Wien, 1\" F lvoriten traBe !l,
eingesehen werdeu, woselhst auch n her Au kilJlft ertl'ilt \\C'rd,'n.
Anbotl' sind bi :!1. Juni l. .1., vurmittag 10 hr , h i dl'l' Direktion
der st:ldtischcn Strußeubahnen inzuhriugou.
5. Di Rudolt' gniuler Flut n chutz- und BilllJl1nwll:
tuugs·(lenossenschaft v rgiht im Oll' 'rtw g d 'n Ihu der
Binnenw Rer·" bl itun kan Ion h rzu t 11 nd n 1:1 B r 111' k
d n BlIu von 7 S t ü . k 1 /11- B e ton r ü h r • n . Dur ' h I
v ranschl gt n Kostonu tl'lIge von " :m.!l57·5 . Anho
:!5. ,Iuni l. ,I., vormittags 10 Uhr, hei dor l{eJlflnnlun I:"no ,'n I'hlilt
in Perla z inzureichl·n. bei wnlchor aUl'h die h zilglich n Oll! rtl"·h,,lf,
einge ,hon werrleu klillllell. raoilllu 100/0-
(j. V 1" IJlln~ dor rford rlichen . ' tr ß n b IIU I' h i I . n t lir
dun u \, u t.I r I ilomet rs tiou li~- 6" d I' lunizip I tr 11 1 I
enyed. brudbf1nya im voran 'hlagtt'n I" 0 t"n\' Ir I' VOll K 3.",.0;,1 . . 11
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Nr. 26. Wien, Freitag, den 24. Juni 1904. LVI. Jahrgang.
Alle Reohte vorbehalten .
Die Schmalspurbahnen und ihre volkswirtschaftliche Bedeutung .
Vort rag, gohalten in der Yollversammluug am 19, Mlirz 1904 von Joser Ritt, T. Wennseh.
( chluß zu Nr. 25.)
l\1 ~in.e Herren! Entsch uld ig n .' ie, ich bin entgleist
u~d au! III gn nz an de r s Them a zokomme n. aber es h änzt
d~es all es. 0 inuig mit d r ch mn lsp ur zu [Imm en , daß es
nicht ml"g"liph ist. d ies g Il Z cinsr it ig 7.U beh and eln. I ch
habe ja bor eits r wälmt, da l ein' halb .'0 teu ere Bahn nur
halb so hoh e 'I'a r ifc bra ucht Ulll ich eb inso sch lecht 7.U
rentil'rcn wi un s ' I' j et 7.ig n normal spurigen Lokalbahnen.
" Ich ge he nun zum Schlu se LUf di • Besprechung j en er
I:'lIlw ' Ild ung m über. di e g gen di e lun ulspur mit Vor-
11 be g emacht wurden und noch ge ma cht worden .
E s i ~t ein' merkwllrd ig , ich mö clit fast sagen völker-
ps '.cholog lsch Er. eh inu ng, da ß d i ' 0 vi le Vorteile für
g enngen Preis biet ende . 'cln na l 'pur in all en Kreisen der
Bevölkcrung ovie l 'gne r hat. während di e vi ellei cht
zehn mal teuer sre n k ün tli h n \\Tfi' S r strußen , deren all-
g 'meiner ' utz in in k inem Verhä ltnie zu ihren un ge-
heu eren K ost n st hen und di schwer ten Entt äu schungen
herYOl'bringen wird, den taat finanziell a uf di e härt e t
PI'o~e ste lle n werd ' n. hei der gc a mt n Bevölkerung, bei
HeglCl'IlIIg , Parlam nit. La ncltag. m inde, überall den
wllrm sten 'ym pnt h ien b ' '''egn n.
, l\J l.\Jl hat di e Bevölk run sr förmlich hypnotisiert ihr
dall!lt C11l n un geheu er n wi r t cha ftlic h n Aufschwung' lHlg-
gel'H'I"!, di e Enttnllsehun O' wird n i h a u 'b le ib n und sehwe re
I"olg en nach s ich zi h I~
Mit dem Buukupi tal d r proj kti rten • eh iffuh r ts-
kunlile könnte mun IIB öst 1'1' icbis h n Kronl änder mit
einem T tz von Schmal purbahn n vor sehen. der Nutzen
der IInfg wend et en Million n will' ei n allO'em e(n 'I' während
CI' bei den künstlichen " ra ser trnß n nu~' inigen wenigen
zu l omlll ell wird. da Volk a b r , ird di esen Tutze n Einzelner
teu er zu bezuhlcn hab en .• Iit dem hnndert ten Teil der K o-
st 'n könnte mun dur It 'l'i eOJohrun CJ'C'n • Jillion en verborgen er
Budens 'hllt7. '!'schli ßon - wi di vo n der deutsch en
l ~ eg i e l'l 1l1g g chi ht - und damit 1'111' c1i Volkswirtschaft
e1l1 en nngeh uren Tutz n . eha lfe n. Im soll te das 'Vasser-
st ra l.\en{f 'setz, j her j e' b ·s 1', annulli ' rpn. ind doch
schon VI I wichtig r Gesetze und j ahrhundertealte taats-
vertrllge aufgehoben worden,
Alle Lellrer der at iona löko no m ie vertret en di
Ansicht , daß staatswirtsch aftli ch e nt ern ehm ungen min-
c!<'Ste?8 die land ubli ch ' er7.in. ung intrag en mUssen und
d 'I: ta llt nUI' ganz au snahm;w i ' c darauf ,'erziehten darf,
\\:eltt'r8 , daß s di : tallt lic he fl'rechti <ykeit und nlO l'll I ge -
1>)('t t, dem I~inzcln 'n ni ch · Vort ilc auf K osten der G -
81llnthl'it zukomm n 7.U la ·se n. I ' t di e ' sc ho n hei unseren
taatshnhn n dnrch Einfuhrung d . Zon nt arifes in eine r
eh~s VO,II - hii'h t sc'hnd igcnden 'Vc i. gesc he he n 80 werden
WII' lIut d n klln stlich C'n \\Yass rstra flen di k einen Ii ell I'
Zill8t'n pinbringen w rd en. no h g II Z a mI l' Dinge erleb n.
In ein l' im 11 rl h;t vori <Ten .1 1hre vo n r. K'zcll enz
clelll lI e l"l'n Mini t rpril.'id c'nt;~ Ir. " . r o erb l' im ,\ bO'e-
nrdnctenhaus' halt en n Hcd üb l' di e wil·tschuftliche
Lag L mel'kt der~elbe folg nd e ':
" D ie Regierung hofft , daß di e Auslagen , welche für
di esen Zweck [fü r di e 'Vasserstmßen ) g emacht werden
fruchtbringend 'ein werden . Besonderes Gewicht muß ab er
darauf ge legt werd n, daß di e Verzinsung des großen , für
di e W ass r strußon bestimmten Kapital es nicht im W ege
neu erlich er Anleihen er 1'01 "'I,. denn di eser W eg mü ßt e
geradezu zu eine r K atastrophe fuhren." . .
D as heißt a lso mit a ndere n W orten , ehe R egierung
hotrt ", d a ß di e für die' a er trußen aufgewendeten zahl-
k>sen l\l ill ione n sich voll und ganz verzinsen werden. Di ese
Hoffnung ist eine Illusion. . . . .
G anz da se lbe wurde . em erzeit bei ErrIChtung der
Wien er tadtbahn "geho fft" .
Vi elleicht er inne rn sich ein ige Herren; daß ich damal s
eine r gege n te ilige n An sicht war und hi er die Bemerkung
ma chte:
Die " rien er werden für die Verzinsung der Stadt-
hahn ~ah len k önnen da ll ihnen die Augen übergehen."
Es gehö r te gar k ein proph~tisch~r. G ei st fU~' ~ i ne
solc he Behauptung, es . gehiir t n~r ~ll~ fleißig es und eifr iges
tudiuui der verschi ed enen Statistiken dazu, und aus
di esem habe ich meine damalige Beh auptung gesel~ öpft.
. Di e Gegn er der ohma lspur führen an, daß sre zu
w nig lcistunzsfühiz ist und. daß di e auf ode r von der
t> t> 1 dAn schlußbahn übergehenden Frachten umgebe en wer en
m üssen , was mit K ost en verbunden ist und di e Fracht-
sp esen unn ütz erhö h t.
Zu di e en fillg mein verbreiteten irrige~ Anschau~ngen
gesell en sich al s Dritter im Bunde noch di e strategi schen
Interessen.
Di e Mili tärs ind in alle n L nndern Gegner der
oh ma lspur. sie sind üb erall zeb or cn e Änhä~ger der ein-
heitlieh en Normnlspur; das ist se lbs tve rs tiindhch . .
In einc m O' ut verwalt -ten • taate solle n aLer 111 ers te r
Linie di e wirt sel~lftlichcn Interessen geförde r t werd.en , denn
di e "reh r k ra ft eines ' tua te beruht heutzutage vJeI mehr
auf der starken finanziell en Kraft eine s taates al s auf
Kanon en und Gew ehl·en.
D er fnlO 7.ijsi sch e Kriegsminister ist um di e Wehr-
kraft se ines L andes gewiß eb enso besorgt wie irgend ein
anderer. 'I ' . h
Und di eses Fl'Hnkreich, das se inen Inl Itl1l'lSC en
Int rc ssen l\[illiardcn opfer t, 'Inßt es 7.U, daU di e gl:oß~n
französi sch en Hauptbahn n mitten in ihr Hauptnet7. hmell1
schmals pur ige Bahn en al : Chemins de fer d 'intcI'ct gen cral
bauen. ~ ') J.
o hat z. ß. di e fr anzösische 'Vestbahn, 5 I _ '111
lango; in ihrem 1 etze 344 kill schma lspur ige Hauptbahnen
im B trieb e und im Bau c.
Di e P ari s- rl ean ~-G eIl cha ft, 7079 lall lang, hat
·WO 1. '1/1 U. S. w. Au ßel'd em liegen ab er in di eseJ.! lIaupt-
hahnn etzen noch uber 1000 km solch er schmalsJlul'lge r. von
'iO'ene n Je 'c llscha fte n betl 'i ebenCl' Hau pt b II h n (' n und
",bit r e im Betl'i cb ~ oder Baue befindliche ö231 k/ll schmal-
spuri g L ok II 1b l h n e n. hem ins de fer tl'intcl'ct local.
3 6
b ·ten no r muls purig en
ihr Y rk -hr tndlo;;
0'3 P er ortenwagen.
3'0 di verse Gü te rwagen.
Die ü terrei chi chen taut bahnen be sitz n per 1;/11 Ik-
triebal änge:
0·29 Lokom ot iven
.0'62 P ersonenwagen , also per Betr iebs/kill dop p lt soviele
wie Bosni en. und
.fy 60 di verse Gü te r wagen, also fast doppelt ioviel wi 130 ·1l\ P Il.
Die verhn ltni .mnßig ge ring \ nza h l der Fahrbetrieh,;-
mitt el hängt abe r nicht mit der , 'ch mal'pu l' zu alllmen
und k a nn j ed en Au genblick v rzrüßert werd n.
W as die L eistung fllh ig k eit der .. hmal purhahnenbetrifft. 0 hab e ich bereits hei Be pr chung der Hu'na-bahn 'eini O'e hierübe r erwähnt . ow it s sieh um l~enF'rachtenv~rkehr a lle in ha ndel t. im ubrizcn hrauche ichbloß auf mei nen vorj ährig n lü-iseberieht über die bos -
nischen Bahnen hinzuv eise n.
.
Di e Einw endu ng der 0' ringer sn L istlln" 'flhigkclt
1 1· , rech-wird übe rha upt nur VOll Leuten ge mac 11. l IC von '
ni sch en Dingen , vo n G schwindigkeit, Arb it, Kr.aft u.. w,
"ar k einen Bczriff hab en . Oa (1 eine norma lspu rige T:ok(.'-~lOtive leistung sflihiger ist ab eine clnnal,;pul'Ige; ist Jll
naturli h. Die g rüß re Spur wei t ge stattct die Verwen(!un~
e ines grül\~ren l ' e s ls, u m~ da d i~sel' die uellc .der h.ld~t
zur Übe r wind ung der Reibung 1. t, () kann au h IAdhäsion sgewicht ve rgrül.\ert w .rden. un d i st d nn nuc I
di e Lei stungsfähigkeit eine g riiße r"
Die. e rein th eoreti ehe Betrach tu ng ist aber fu r
unseren Fall ganz wertlo .
Die Grenze der L ei. tungsfllh igkei t iner mod r ner
ch mal purlokemoti ve ist ' 0 wei t. da ß dort. wo hcute n~ IBahnen notwendi e ode r möalieh sind. s hw r l ich elOe
t> 'k 1 I ' G renzeG egend zu find en sei n \ ird der n Ver ' Ir u i .j e e inmal er re ic he n k önn te,
'ViI' sehen es j a be i un ere n
Lokal-, sogar Haupt bah nen , da l~
gering i ·t.
Ticht eine inzi O' un er r 96 no rm 1 pur ig r Privllt-
h \ T 1 h nllhezul ~kalba I~ ~ hat eine n k ilum etri. 'eh ~ ';'e I' von rod-
eurer Million Bruttot onnen WIC dl tr 'cke 13.,- 11 ' t
a rujevo . I ch wähl e h i r absich tlich c1 ' 11 ' Tergl Ich 111 1
d ' n zeleisteten Bru tt otonnen. d d ies d i I m t 1 i sbt u n gr~
. } t e ,,,ean P er sonen. pl1ck, üt rn und tot 'In CW IC 1 .:
v ·ranschaulicht . Tnt el' d 'n üst l'rt·i h i · 'lw n tllatsbllhnlu l1 ~
sin d di e Lo kalbahn'n in der ,"'tati.,tik nieht : p1rat llU"-
1 1I I· ' (ill run te rgew i se n e. dUrft nabel' . oga r viI' au p Ill I.en
ein. welch e k eine lill ion Br utt otonncn au fw \. en.
. Unter den Privath lluptbah ncn huben (li W ien- Ar' ) l;ng=bahn nur 7 .000 Bl'lltt tonnen, d i raz- J'iitl chN 1 o Ien
bahn nur 6 .000 t. 11Hingegen hab n 74 d ' 1' oben erwnhntcn .nort~: il
. puri O'en Privat -Lokal hah nen nich einlIlaI den fUnlt n . e.r. V k h I k I' I ' ' . d h wen IglJen es Cl' e r ( cr , trpc e Jr o( -, raJe\ o. . : . I (len
als 200 .00 t, km und 2 Lokalbah nen lucht e1l1ln,1
zehnten T il. St . . t;;-\Yi , vi el T il ·tr k ' n d I' P r iyath lUpt- und ••1.11"rb} 1· · 1 . I .1 ußt i -t a u: (ea 111 llll eH He leI' gpzr,h lt \ f'ru n m pn, ~. . dert ati tik 1 ider nicht zu ntneh llll'n ; b r . 0 .Wplt mI r
Verkehr bekannt i. t d Urften c~ seh r "icle .mn. 1
' L " wu r( ennd all d ie. \"t'rkeh r :chwIIl' hl'\1 \111 n d
. 1' 11' gebaut unmIt dem Aufwande von hund er t 'n I I IOn n . Ilithätten cl m ' crkehr, d JlI Ha ndel und der 1n1du tlII'l ~l' lllllllta:It.bahn I 1 b In ..dem halb 'n 1"0 knaufw nd I , 1m I :pu r ro
d ie el b n Di r,ot g 1 i. teL ' T .tei l
. . b. reiflil·hp flrUIE.' i. t w irk hch nur 1'\11 O'lInz un (g . leI'
odf' r Muh ill und vo llstJ\ \1 d i!!l nkt'nntni .. w. 11 ~ knll~tn (llb-~ L . 1ll1~ PI, ph mu l 1'"1' ine gan z. b(,de ut 'nd' '\. tun~
spr ich t.
Für meine Behauptung, daß in einem modernen , g ut
verwaltet em Staate di e Förderung der wirtschaftlich enInteres en den Vorrang verdient, bin ich in der gl ück liche n
Laze, eine militärische Autorität allerersten Ranges zu
zitie;en deren ähnliche r Ausspruch wohl auch bei derj etzigen' militärischen. Generation au f k einen "W ide rsp r uc h
toLlen dürfte. Es ist unser ber ühmter I~ cldma rscball
R ad etzky!
F eldmarschall Graf Radetzky äußerte sich in eine mGutachten, das von ihm betreffs der proj ektierten Eisen-bahn Venedig - Mailand seinerzeit abver langt wurde,
wi e folgt:
Vor allem anderen muß ich bemerken , daß , wenn
es si; h um eine Unternehmung von solchem Einflusse
au f di e in d u tri e 11e n In t e r e s s e n, ni cht bloß einer
Provinz sonde rn der Monarchie handelt, ~lle k 1e i n 1i ch e n
und einer ä n g s t 1ich e n F e s t h a l tun g von Begriffen
über L a n d es ver t e i d i gun gentleh nten RUcksichten
schwinden rnü en, di e eine r solchen Unternehmung nur
e ng he r z i ge F e s s eln anlege n würden " ... u. s. w.
D ie e W orte verdienten mit go lde ne n Lettern dorthin
zeech rieb n zu werden , wo man der chmalspurbahn immerdi e Holle des Aschenbl'üdels zuschreibt und den strategisch enInteressen zu Lieb e schmalspur ige Bahnen unter Aufwand
zahlloser Millionen , zwar mit schmalspurigem Oberbau, ab er
mit normal spurigem Unterbau und Radien von 250 111 au s-führt ode r wenigsten s deren Ausführung in di eser Artfordert.
Ein hoher Militär äußerte sich mir ge genUber vor
vielen J ahren , als die geringe Eisenbahnbautätigkeit zurprach e kam, daß ihm eine chmalspurbahn lieb r wäre
als gar k eine Bahn. Ich möchte di esen Ausspruch, der di e
st ra teg i chen Interessen vollkommen würdigt , dahin ergä nzen,dar. vi ele chmalspurbahne n, di e mit den gl eichen K ostenge cba ffen werden könnten, besser sind al s nur die Hälfte
von Normalspurbahnen. Auf diese Art gingen die st ra-
tegi schen und volkswirtschaftlich en Interessen parallel , zumVorteil e beider Teile.
Eine von militäri sch er eite mit Vorliebe gemachte
Einwendung geht dahin, daß der Mangel a n F'ah rbe t r iebs-
mitteln bei den chmalspurbahnen eine große Miserefür di e stra tea i chen Interessen bedeute was ich auch
vollkommen gelten lasse, aber nur solange, al s es eben
er t wenig und ganz zerstreut und entfernt von einanderli 'ge nde chmalspurbahnen gibt. obald di e Anzahl der-
elhe n vermehrt und da s rTetz der ehmal purbahnen au s-O'~dehn.te,r und. zus ammenhungender wird, hürt uann au chdi e 11l'ore Imt den F'ahrbetriebsmitteln auf. ch on ausdi e -em Grunde all ein sollte man trachten di e 'üdliehe nii terreiehi ehe n Provinzen mit Bosnien-lI er~egowi ll a dmeh
mehrere ehmal purbahnen zu verbinden dann k ünnen die
r'ahrbetrieb . mit el derselben nach BedaI:f von einer Linie
au f di e ande re gestell t werden.
. ä rnt liche üste r reieh ische Privatschmalspurbahnen be-
s itzen zusammen
2 Lokom oti ven ,
232 Per ' on enwagen mit 5914 itzplätzen und
9 di verse G ep llck- und Güterwagen,
ode r per km Betriebslän ge:
0'12 L okom oti ven ,
0'33 P er onenwagen,
1·30 Gep äck- und Güter~agen.
'Yällrend di e bo ni ch-h rz gow inische n
141 Lokom otiven ,
224 P erson en wa O'en mit 5447 itzpilltzen und
233 3 di vcr 'c G 'pllck- und Güterwagen hab en,
d. i. per kill 13 ' t r iebs lllnge :
0'2 L okom otiven ,
1!104. :?6,
einen j ährli ch n W agenladungsy p.rkehr von 392.000 t (... T etto).
also bloß um 11. 0 t mehr, al in B.-Brod umzuladen waren .
'Venn in Bo ni en die ml adung eine r solchen unge-
heuren Men ge zanz anstandslo ohne die geringste Kl age
se it ns der Part ien und ohne j ed e tü r ung des Betrieb es
vor ' ich gehe n k ann, so dürfte di es wohl au ch ande r wä r ts
a uf k ein e be onde re n chwierigkeiten stoßen und bei dem
klein en Verkehr. den der größ te T eil unserer Lokalbahnen
a ufwe is t gänzlich belan gl os se in ; 55 der oben er wähnte n
96 normalspurigen Lokalbahnen haben weniger als den
10. '1' i I diese Frachtenquantums an \Vagenladung gUtem
befördert.
Unter den 0 normalspurigen Privatbahnen Deut eh-
lands sind 66, welche weniger als 3 1.000 t j nbrliche
Frachtmenge befördern.
Diese Zahlen beweisen mehr, als mit seitenlangen
Ausführungen zugunsten der chmalspurbahnen gesagt
werden könnte.
Selb t di e heftigsten Gegner der künstlichen Was el'-
straßen huben den Nachteil des doppelten Umladuns vom
Bahnwagen aufs chiff und vom chiff wieder auf die
Ei sen bahn und die damit verbundenen Mehrkosten, Be-
schnd ig ung der \\ a re n Zeitverluste et c. nicht für wichtig
genug gehalten und nie erwä hnt ; nur heißt man ~ ~ort
nicht , uml ad en" ondern ;:u m sc h l a g e n ": was vi elleicht
ch öne r klingt. Gegen di chmalspur, wo das ml~den
infolze der O'leichen Höhenlage der Plattform der unmittel-
bar ~ebenei~ander teh enden ohmalspur- und Normalspur-
wazen viel leichter und einfac her ist und eigentlich in
in em bloßen Hin überwnlzen oder chieb en der \\raren be-
st eht fuhrt j ed er Landkräm er, der im Jahre k eine zwei
\VaO'gonladungen Frachten bezieht: das Umladen als er-
schwe re nde n Um tand an.
Die K o ten des Umladens betragen in Bosnien j e
nuch der Waren aattung 12 höch tens 40 h, im Mittel 20 h
per t ode r 1000 kg. .
Bei eine m Minimaltarif von etwa 10 h per t/~'m ,
wie er fUr Lokalbahnen angewendet werden dürfte, ent-
spricht dies iner fiktiven Mehrlänge der Bahntransporte :von
2 k1l1, was bei eine r twas Illngeren Lokalbahn gar DIcht
ins Gewicht fllUt.
übrigen ' habe il·h sch on er w!lhnt, daß eine bil.lig
g baute Bahn au ch billigere Tarife haben kann. und es wlI"<l
dal ll.'r lei cht se in. von der Aufrechnung der Umladeko ten
durch die Bahn g anz abzusehe n. .
Die bo~ni ch en Bahnlinien hätten zu ellle m 1 Iekka
der ch mlll purbahnen, zum Au.~gllng runkte einer ..neu en
e r prießlichen Ei. enbahnä ra fUr OsterreIch '~'erden ~onn~n ,
wenn sich ge' i e Organe den Tatsach en Illcht ab -IChthch
ver chließen wUrd en .
nd 0 wird na ch wie vor da gute Geld der Be-
" iilk rung in wertlo en tammaktien, di e in absehbarer
Zeit k eine Zin en tragen. inve ·t ier t werden. Es werden au ch
sc ho n manch e recht wehmUtige Ylagen darllber luut. .
In eine m yor kurzem von einem Ab geordn ten 1Il
der G e eil ch aft der öste rre ichischen Volkswirt~ gehalt~nen
Vortrnge beklagt· .,ich der 'e lbe darUher, da ß die finanZIell e
Lu " e Bijhm en : seh r O'>fllhrdet ei daß die Lokalbahnen ,
welche " om Lundesausochuß e ine ganz bedeutende Förderung
lind finanzielle nt l'stlltzun g erhielten, :ine ~rol~e Ent-
tnllschUJ\O' breitet hllttcn und das inyestlerte l\.upltlll nur
<:>
mit 0'4% ver;J;in~en. . ..
Das Land kann ich Jetzt b I Jenem Abgeordneten.
der es als Profe ssor de s Ei senbahnbaues vor der clll,nal-
spur dring nd O'ewamt uncl in di e teueren normalspurJg~n
Lokalbahnen flirIlllieh hinein geh etzt hnt, obw ohl d.l('
" t im mung fUr die. hm ul 'Jlur eine Zeitlang dort gunstlg
war. bedanken. <) I
, In Böhmen wurden seit 20 Jahren ubel' _?~o fl'/11
Lokalbahnen "'cbu ut und dafur gewiß uber 200 ~IJ1honen
VOll den , 0 deut chen normalspurigen Privatbahnen
in ~'illr,' ~c umt lärize von .t; {iO kill und einem An lage-
k apital von li3.t . Iillion n . 1 rk . ind nur . di ein n
g l'iHlc'ren kilum tri chen Y rk hr haben al 1 Million
Br ut tot lO ßllPn. 11 ing gl'n , ind 62 B hnen, die :ogllr wenig >I'
a l I '., Milli uru-n Hrurt o tonnen h iben. Von d n 72 in der
•'('hw;'izc ,' Ei nh hnstat i tik ausze iesenen Bahnen hub en
ebcn fu lls nu r 7 Hah nen einen zrößc ren Verk hr a ls 1 Million
Bruttoton npn. bei diesen : g r in k lu ive de ~Iotors .
Zur Lei stu ng sf hiek it -in r Bahn O'chö rt außer dem
heförd ir tc n lewleh r auch d ie c chwind iz keit mit der,
I!aSS lhc g'r fllh rt ird.
B ei L ok al b ahn en übe rh upt kann di Fnhrgo-
svhwind ig k r- ir dor Z Uge nicht nach Belieh in gesteigert
werd n, ' e il durch den \V('gfdl d I' Hahnüberwnchung
e inr- Bplwhr ilnkulJO' der clb n im Inter se der Betri bs-
sicherh .it g l·leg(' JI °i ·t. I ies g ilt 'owohl für normalspurig'
ulR aur-h für chma ls purige I kalbahn en. Di e chmal-
IiIHlI'ba hn i", abe r 0'('0' n d ie normal rpuri ge Lokalbahn
sogu r etwas im Vort , il ,~n d k önnt unb icha de t der gl eich en
!~ ctl·i('bs . ich rh it • chn ller befahr n werden , weil e. bei
Ihr mijglich i t, a lle \\' Ilcren mit durch geh nd en Brems-
vorrichtungpn zu Yl'r:ph ('n~ w: hrend e b i norur al spurigcn
Lokalbahn .n. d ie a lle Art n fr nnde r \Vagen ubergeh en
las en, nur zuf:111 icr ein t re ffen w ürde. d ß a lle Wasen oder
, '"
e in ent. llI'('ch nd g roüe r T il üb rh aupt mit Brem sen " er-
, hon ind: von ei ner kont in uierl ich n Z ugbremse ent wede r
mit Vakuum ocl r mit d I' chrnidh re m c kann daher bei
norm al, purigen Lok Ibah n n k ine R d in .
Bei den Bosn is hen Hah nen k önnt en di e P er one nzUge
mit den I'oge nuunte n Schnc llzuz ma chinon 1I1it 60 kill G -
Hehwind ig keit beförd rt, rd en, wenn eine Bahnbewachung
Uheru 11 eing 1'u hrt wä1'(' .
• oga r di e F'cst ini ogb ahn mit nur 61 cm " pur weite
wurd(' IlIlch der Mitt('ilun fT ine r enO'lis hen technischen
Zcitl'l 'hrift mit 00 bi GO /"/11 Ge. cll\ indigkeit befahren .
Angesi('ht s 'o lehe l' Ta t: aC'hcn mllß man sich unwill-
l'Ul"lil:h an c1 en I" op f O' rl' ifl' n und sic h di I,'racre ste lle n :
\ Vl'lchetl ist denn ('ig ('nt JiC'h der Z W i' k eine r Ei senhahn? lHt
es ' tWll c1!'I' ,inm' g ll' ie h n ' pur we it . ode r ist es der, di·
Volkswil'!llC'hllft durch ei n 1I1iigli f'hst rusches. billiges,
pUnktlidwHlind v rl lll\li he. \Tc rkt·h r ' 1I1 itt e l zu fij~dl'I"Il, und
d~ ~"t , cnn mun vo n d n g ro(l('n \'ollbuhnen ab sicht
Ih e :-;l'llInal spurbahn g('rad· ' 0 g ut. und J er wirtschuftliche
ZweC'k ,inl mit b lh'utend ge ringe re n 1Iitteln er re ich t ;
I· ost. pi ('lige I<:i spnh ahnl'n ,m. zufuhn'n i t k ein "roß Kunst.
Ein l' jl'c1(' Bahn ube r. d l'rC'n ]{('inC'rtl'a fT den l a;~desUbli ehen
Zin:fuß nieht b" irft i -t fUr ihr ' rhu lt n isse zu teuer'
in ihr liegt ('in T eil de 1 T Ilt io na lve rmijgens unprod ukti,'
v (' I'gmben .
. \ u. (lu ' mlad en betrifft. :0 g hört da 's Ibe zu den
Iwlll'htest C'n Einw ·ndu ngen. d i von Il('n Gegnern d r
• l'hllllll : pUI' in : '1'1' Iren g fuhrt' erd ' no Ich will daher
uu.eh. c1 l'n I'riegeris lH'n Z .jt\. rh Itni 'e n Rechnung trag('nd,
1I11t : eh we rplll . ehUtz a uft reten und auf 130 ni n hin-
wl'i ~('n wo im vo r igen .Jahre :!7:!.0 0 t a n 300 Arb ' itstugen
tilgll{'h d'~'eln'hnjttlieh !)U \\ Iggon zu 10 t, IIIll 4, .J u li
s og a I' 12, \V l\ g go n, ulllgel lllll'n worll ' n s ind.
. \Vpnn da. lctztep JUllltU1l1 dureh 300 Tilge sich
Wtl'del'hol en wUrd un ll unJfTl' I.l<I('n werd n mUßte waH l'UI ' Z t"l ,.~ el ,lInllllllle 11es \Terkph,' s 1I1 üO'Ii ch und wohllluch durch-
IUhrbllr ist, so ('rgil be di es im ~ahr 3 .100 \Vaggon zu tOt
oder Zll 'a 1l1 111 ('n 3, . t onu t,
?on. allpn 9G iisterr. nor1l1111spurigen LokalballlH'n sind
nill' VIer 111 dei'. ' ta t i. tik " om .11hre 1902 aufg fuhrt, welche
llJehr al s 3 1.000 t.i h rl ich er F1"IIchtmenge an \Vageniadungs-
g Utl;l'n UII. w i. C'n. di g lJ1Z ode r 7.11 111 T eil ullJgeladen werden
mlll,ll'n, wenn oi e. c Linien . ('h nu I purig gebaut word n
w!trcn, 'e ll)' t di e Z ItWl' r_l' oh n: c1or~'r r ohlenbahn hat nur
1904.
damali gen An sichten, die i~h j ahrelan g verfochten habe;
als vollst ändig ri chtig bestätige n, . '
'Ver vor 15 J ah ren zur Zeit des allmächtigen Prll 1-
denten der taat sbahn en, eine Eisen bahnko nzc s.ion haben
wollte mu ßte sich der herrsch enden höher -n MelDung . von
dem unfehlbaren ezen der bill ige n Tarife und der Hotriebs-
führunz durch di : taat bahnen unb ed ingt un terwerfen-
wenn ~r nicht verfemt we rden wollte . Ich wa r abe r 1lI -ht
dieser Meinung , bek äm pfte sie, sovie l ich k onnt e. un ~l zo~
mich dann li eber vom ehaupla tze der Ei enbahntätlgkm t
zurück.
Es mangelt he ute leider an der Zeit. auf da so 11O~h­
wiehtize Kapital der Ei senbahntarife näh er einzugehe n ; ICh
k önnt; gestü tzt auf d ie seithe r ige n Tat sach en den u.~­widerl~glichen Beweis fUhre~ , daß. höher e Ei ~nba~ntar l e
für die Volkswir tsch aft weit welliger schad lieh si nd III
eine Reih e halbverkrach ter E i enbahnen. . 1
Nich ts ist für die' olkswirt cha f verderbhcher , a .s
b . hi li eues te Zeitch lagworte, an denen es CI un s IS ID m e n
nicht ge feh lt hat. . ' . n
\Venn abe r schon in den m og I1 Ch s t b I I ~ I g e
'1' a r i f e n d a s II e i l der Volkswirtsch aft erblick t w1l'db:~ist doch kl ar: daß eine nur halb :0 teuere Bal.lU, cl~stV e 1'_
g le ic he n B etr i b s k os t e n und g le lc he l Ici
z in s u n g au ch halb so hoh 'Inrif haben kann. 11 c ~ n c
Herren! Verscha ffen ie mir eine Konze .ion für me
I
dopp elgeleisige cluua lspurba hn an, teil e ein?s d r p~oß
j ektierten chi ffllh~tskanäle ~ unt er der Bedmgung. ~~d
I ich 3- 4 Monate Im J hre nicht zu fahren bra uche 1
vom P er sonentran sporte und der P o tb eförderung en th~J~n
bin und ich w rd e zu Tarifen fahren mit denen ein
Kan al der ,Vc1t konkurrieren k ann, es . ei denn, man : er-
zichtet bei demselb en auf eine Verzinsun g . Darin hegt
eb en de~ Pudels K ern. " . . d ie
Bel uns etzt man Sich In gewi en Kr 1 ren üb r
wichtigsten staa tswirtsc ha ft liche n Grundbedingungen ~or­
nehm hinwez und bezei chn t di e Forderunz nach erne r
e . I I enaange messene n Vel'zin sung staatl i her Verkehrsm itt e a s ö -
herzig ' Fi skalit ür. Das Volk muß abe r j ed en A usfllll nn
Rent abilität doch -- wenn auch indirekt bezahl 11. I
ch we igen und Zahl n g ilt bell als h üch te 'r uge lll
emes taat sbUrger s!
omit wäre ich a rn Sc h luß m ine r Ausfüh rung 1I.l g C-
langt, und erü br ie t mir nur noch die IIng nehm~ PflIcht.
Ihn in, seh r ge sh r to Herren , für di e licben swurdigc Auf-
c I t ind.merk amkeit, mi welcher ie minen \Vort n g 10 g
mein en ve rbindlichs ten Dank llusz us pr shen,
I Ich ge be mich, was den Erfol O' mein es VOI:trllgc~
an la nzt nicht der g ri nz iten IlIu sion b in und wel ~ ga l
I
b , b un s
wohl , dal\ di e Anhän ger des chma lspu rsyste ms er d
noch gar man ch en harten trau ß zu besteh en hab en werVen.
um die em 'yst 111 a llec ru in \.nerk nnung und . er-
breitung zu siche rn. Wenn es mir ab er mit mein en heutig ' 1
1
1
I fül I . 11' a uch noc IAus ü i r unzen ge ungen 'em so te. me. wenn .
so kl ine Ure che in d n mächtigen W all vo n Orel ~g?­
nommenh eit der sich d(,1ll -'ehmalspu rsystem h ellllne~ I lll
, b' . h . •fn cl cnden 'Veg tellt. gesehos:cn zu hah en so III IC Zl . I -te
und fühle mich I'Ur die kl ein - "Iu he auf da RelO I:<
darüber, weil die Ereignisse meine belohnt.
Die zweckmäßige Ausgestaltung elektrisch betriebener Hauptschachtfördermaschinen . .
Y t I 1 . d \ I I ' I K i ll Ouer -III" lI1<'ur.0 1' rag, ge la ten In er Tersamm ullg I er 1· ac Igruppe der Ber g- ulld B iitt 'IlInlinlle r am 14. J linner l ~J04 VOll r gner, "
( chlull zu NI'. 2ö.)
N h I B
I I( 1 . hat vonae ( er eschleunig ungs per iode ste llt sich die , trom- D s Ab teil en bezw. Verziigern ( er in c 11n I t zU
stl1rke; welche dem Drehm omen t der zu hebend en Iltzla ·t ein l' b ·t immt'n T eu fe n. di in für all mal fe. tot. I ' 0'1'-
. h Ib . , b . d I d 'e H tur I rvent 'pl'lC t, ga nz von se t Cl n. er folgen w nn sie ni -ht se i sttllt lg ur c 1 I . kt 'eh
1· I t t ,.' 11 be 'c h rä n SIri chtung I'fol O't. In II . elll e z l' n II ,. 11 der
also di '1 tigkeit des las hini ten a uf d blllst e ~ ucr
richtigen B 'sch leun ig ungsstroms tä l'k e w hrcnd der n a ,
:,') Gehalte n im Kl ub öste r reic hischer Eiscnuahn- BOllmton um
15. Dezemher 1!I03 von K arlP n s ch er, k . k. ~lin i st e..ialrnt im Ei, IIhnhn -
ministeri ullI.
Kronen aufgewendet ; die e sind, da sie sich nur ungenügen~
ve rzinse n, bfür das I Ta t ionalver m öge n zum großen Tell
verloren .
Ind we nn ich auc h zugebe n will - obwohl nur ge-
zwu ngeu , we il der Gegenb eweis zu viel Zeit i~ Anspru:ch
nehmen würde - daß der Verkehr, bczw . di e R elll elU:
nahmen be i eine r chma lspur nich t g röße r wären als be i
der Normalspur, so wär e doch bei der Schmalspur d~r
Aufwand an Kapital nur halb so g roß .gewesen und für
diese Hälfte eine höhere Verzinsung er re icht worden.
'Vie würde es in Böhm en ers t aussehe n, wenn ein
eine rzeit von eine m böhmisch en Abgeordnet en geste llter
Antrag für gesetzliche Bestimmun gen zur Errichtung von
Zwan g ge nossenscha fte n zur Förd erung des Lok albahnbau es
durchgedrungen w ärc ! Die meisten Gem einden Böhmen s
w är en damit an den Bettelstab ge bracht word en .
Nun was nicht ist. k ann noch werden . l\Ian v rw irrt
und bet ll ~bt das Volk ' mit politischen und nati ona.len
Phrasen und verhüllt damit di e selbstverschuldeten wirt-
scha ft lie he n Mißerfolge.
Ich hab e in eine r vor 16 J ahren erschienene n Ab-
hnndlunr- über 'ehma lspurbahne n darauf hingewi esen , daß
wir niehr reich ge nug sind, die gro ß n Kosten eines normal-
spur ige n Lokalbahnnetz es von grüßere l' Ausdehnung (~twa
10- bis 15.000 kill) zu tragen, und daß selbs t seh r rei ch e
taat en Frankreich. achse n, Belgien, di e ohmalspur
förd ern und sie ihrel~ ohnedies schon seh r dichten normal-
spur igen Eisenbahnnetz einver leiben.
Es war wirklich schade um die aufge wende te Drucker-
schwärze.
J etzt weil Feuer um Da ch ist , kommen von all en
eiten die Hof pritzen. E s w är e besser gewesen da s ~e~er
nicht entstehen zu lassen. Bei uns mü ssen widrige
Ereigni se immer er st in großer Anzahl herein stürmen,
um Beachtung zu finden; einzelne Fälle, die sich hie und
da früher bemerkbar machen, oder auf die man aufmerksam
macht, werden '[ vornehm ign oriert .
Er t vor kurzem wurde in eine m Vortrage über " Das
Lok albahnwesen in Österreich" *) von hoher autoritativer
ite di e Bemerkung gemacht, daß die Tarife der mei sten I
Lok albahn en für diese "ge ra dezu ruinö s ge nannt werden
m ü sen" und zu den Transportselb stkosten in ein em
" ehroienden Mißv erhältnisse stehe n, welches das Haupt-
hinderni . der Rentabilitnt bildet. "
Es i t zwar ein Glü ck und sehr sr freu lich, daß diese
Erkenntnis hohen Ortes endlich Eingang findet , ab er sie
kommt für tau eende Kil ometer Lok albahnen um 15.J a h r e
zu s P II t. Hunderte Milli onen sind I'Ur im mer verloren,
und noch die nach ·te Gen erati on wird an den Folgen un-
serer früheren falschen Ei senb ahnpolitik zu leid en, d. h. zu
zahl en haben.
Ich hab e sehon vor 20 J ahren dringend darauf auf-
merksam gemacht und davor gewarnt, TarifkunststUck e zu
mach n - wozu mich das tudium der Eisenbahnstati tik
der ver 'chiedenen taat en geführt hat. Ich machte mil'
damit nur eine Men ge Unannehmlichkeit en und eine sta tt- I
liche Anzahl F einde.
Heute lache ich
I!I04.
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heut isren 'tand der T ech nik ttls f st übe rwunden beze ichnen
kann. vernichtet mau aber mit d e m Anlaßwid ers ta nd di e
H äl ft de r Energie, welche das.Tetz in d r Anlaufsperi od e
der Fiird rmaschin lie fert. A us Jen Di agramm en Ab b. ;1
k önnen . I rsc hen. welche E nergi eb trnge ve rn ic hte t
we rden. wenn ic d ie D r iecke, welch ' di e Anlau fsp eriod e
k en nzei ch nen. zu Hechtecken erg n zen . Dieses Erg ilnzung"-
dre i c k stellt d n Verlu st dar. Di ese Method e H a l 0 bei
größeren N utzlu ·ten und zrö ßeren T eufen wenig wirt-
• haftlieh.
Eine zwei te . Ie thode. di e nur bei Gl ei ch strom an-
wendbar i· t. ist di e. mit dem Fürdermot or einen zw eiten
Motor in den selben tromkreis hintereinander zu sc ha lt en.
welch er die En rg ie di e der F ürdermot or noch nicht brauche~
kann, aufnimmt und entwed er vorübergehend akkumuliert
oder uuf mwegcn wied er dem I T tz zufuhrt. Diese Methode:
so zweckmllllig und g ut si e onst sc hein t und ist. gibt doch
für di e. teu rung eine r F ürderma schine Anlaß zu Bedenken,
w il ZUI' Il erst ellung des P ot ential. 0 beim Anlassen das
. \ b~leichen zw ei er Differenzkritft e n ötig ist. wahrend beim
•' i .h tnbg le ichen : hwere Wrungeu durch bersehreiten
d ' I' Anlaß stromstarke di e F olgen se in künnen. E ' i t daher
e rk lärl i h. da ß di eses ~y"t m prakti rch bisher ni eht e r-
pr obt i st,
E in en Förderm otor an ein Drehstromnetz unmittelbar
an zus hli eücn. ist zur Z eit nur mit Hilfe eine' Anlaß-
wider .ta ndes mözli ch. Di e er \\' eg hat den Reiz der Ein-
fachheit fUr ' ic h und i t a u ]1 tatsächlich beO'an O'en. 0 da ß
: eine technische Durchführbarkeit a ußer Zweifel st eht, Eine
andere hage H aber di e der Wirtschaftlichkeit. Wir yer-
ni chten. wi e ob n er wä h nt: di e Hälfte der Energieaufnahme
in der Anlaßp eriode. wu 30-40% der Gesamtenergi e be-
deut ,t · wir k ünnen di e Verzög erungsarbeit nicht nutzbar
machen. weil d r Dreh ' tro m mo to l' erst nb e1' eine voll e
'l'ourenzahl hinau~ a ns I'etz trom zurU ckO'iht.
E ' \VUre nun noch zu üb erlegen , ob wil' nicht die
treibende "Ia ch in g enüg end puffern können, daß wir ihr
die 1Ia.-ima der Be. hl ' llllig ungspe r iode , deren zeitlichel'
I"raftbed arf ja durch den Anlaßwiderstand aufs Doppelte
vergrüß rt \~unle ~ rnhalten. Zur Prilfung dieser Frug
habe ich in .\ bb. [) das DiuO'rumm einm' 'l'rommelförder-
ma ehi ne dHr~l' teilt. \\' 1- 2000 P S.
ch mit direkt l'm Dl' ch-
st ro mll nt r ie b 2f>OOk·g .:utz- c
last a us - 00 111 'I'eufe mit 0-1'---':'::=':"=--':; \
16/11 G eschwind igk it für-
d rt. D ie \ l' rzi"ge r unO'.- -
a rbeit i ' t ni cht lIlitdarge-
,teil t. weil s ie ni ht zu -
r Uck O'ewonncn werden
k ann. D a: :--till-etz en dl'1'
Fünlerma -c h in ' mUßt e
\' ielm hr mit lIilfe der
m echanisch en Br m e er-
fol O'cn . D er Y erlu t durch den Anlaßwiderstund wird durch
du Dreieck A, C. B bezl'ich net.
Ich hab e an O' nommen. dal.l zum Antrieb e <li eser Ma-
s hin ine Tllnde~n-Dumpfl~aschine yon ma.-imlll 2000 P
benUtzt wird. Da ' chwulIgrlld di seI' J\laschine. wel ch es
nun puffern oll ist fur e inen Ungleichfol'Jnigkeit~grad .von
1:300 b I'e Imet und wiegt GO t; e' sind also 1~lIt AbSICht
bei der Dam pfmllschinc di ejenigen Vel'hultl1lsse ange-
nommen. w elch e ein besonders schweres chwungrad be-
ding 'n. bio \\Tirkun O' d es ., hwungrades uuf di e Belastung
der Dllmpfmll 'eh inl' sehen ' i au tier Abbildung. , I n folge
d I' B n ützung d ('. Alll aßwid 'rstlln<les kll.nn gar l'ollle Rede
davon .ein. der DlIlllpfm u chine da Ma.-Jmum a~zunehlllen,
selb~t mit inl'1Il 'Ti Ifaeh n an chw ungradgewlCht. Ja es
orO'ibt ich . og a r da. r urio 'um. dal.l di e :M a:' i malb~ lll ' t ung
n der D Ulllpfm u ' 'hine fruh r eintritt als dlC Ma."lIualla t
und da . uudere I)('.or-'" di Förderm« chiue sranz vo n elbst.
\ T 'n11 wi r jetzt dir Erg -bnis e au dCI' Pr üfun g der
mcr-huni schen V er h lmisse d 'I' 1 krri chen F örd erum schi ne
noclun I. zusa m nn -n fa en .. o ergibt sich da ra u s:
1. 1·' Ur g riil r T cuf n i t di K üpemasch ine der
Tromm elma. .hine 'orzuzi h n, \ nn d ie Vcrh ältni • der
'rube. d 0 der Sohlenwr-ch ·e l. d a. zula se n.
2. FUr g l'üßc rp T 'ufPII • ind il müglich st z ro ßc r s pezi-
fisch sr Fe. t igke it zu w, hl n . 0
3. K . oll .0 chn 11 ang fah ren und ve rzöger t werd sn,
al s die Verh ltn i '. da ' zu las. en . Die RUckg \ innung der I
V rzüg el'unO'sarlwit ist von rhehl ich III wirtschaftlichem
\Vert.
.4. E s g ibt fUI' jed '1e uf nur e ine wirt chuftlich
Iaximalf.;..·(lerges(·hwindigk it, Zur Erhijhung der Leistung
d ' ll , .hacht s i. t s zw ck mnßig r. di 1 Tutz last zu ver-
grül.lcrn. a ls di es . Ia.· illlalfü rde r O' sc h wind ig l eit zu über-
schreiten .
Diese tz n un a uch bei d 'I' B .u rtc ilunc de
e l e I" tri : c h e n .\ nt r i I' b e s <! I' F ördermaschine leiten.
\VPlln wir von d en hig l'n . eh ftcn eine' Elektrom ot ors aus-
g('IH'II. der an e in , t ru nllwtz lIlg ': hl osscn wird. so ist es
bekunntlich au:g e ch lo scn . ihn unmittelbar aufs Netz zu
. eh ult in, \ ' il d ' r ruh nde Anker, ob woh l er zum Anlauf n
in cs bestimmten 1 rehmonn-ntc• . a lso e ine r be .timmt n
Strom t rk b darf, doch ni cht ' im. t nd e ist, d as ganzc
EIll'rrri qu ntum, 0' k ennze ichnet durch das Produkt a us
Strom tUrl e und :pan nu ng, in ich au fzu neh m ·n.
Dpr c l ktri . e ilt' . \ntri ' b le O't un ul 0 di e orge um
e ine iO'net Anl [\vorrichtung ob. di e d en " la ' ' h iniste n
h fUhigt. in . 1lscbine Z\ l'c kent prech l'nd zu . teu ern.
Di and '1"1' I, raO'l'. die un ben so se h r besch äftig en
mul l ist die der trom entnuhm a u: der trOlllPrZ ug er-
st 11 , \ il '. j n di ' wi cht ig ·t > von un ' zu l'rfllllende I ~'or­
derlll\O' ist, den B ' t r ieb der I' rtrd ermll. hine a n d eI' O'I'oß en
Krllftzentral zu e r müO'lie h n: I ' tromar t bei di esel' wird
m ·ist I reh. trom huh er pannung ZUI' VerfUgunO' st eh en.
m ueIl Jl ul.le ro' t l n Fall herall,'zu~reif n. so hab 'n wir
vOI'hin llie H eh l e u n i ~ llllg lei. tnng bei allerdin~s zu grol:1or
Bos('ldcuniO'un~ zu 4,00 j', ' f .., tg ' t 111. wob ei die wirk-
liche utzll'istun~ hiieh . tPll ;10) 40 p,- b tl' i1gt.
\\ enn aueh so lehe Zllhhn in der PI'll .-is nicht \'or-
k OIllIlH'n , :0 läßt ' .'i h imml'rllin ni cht vermeid en , daß di
B >,.;phl uniO'un g . enl' rO'i in ihr III Ia . imulll fUr g l'ößcre
'\'1 ufen di e d l'ei- bi \'i ' rfaeh l'..n I'~i d rj euiO'eu der r , in n
lIubll'h it i t.
. J)j }<.n rgi l'aufn llhm d ' : . Iu to r s w eh sl'lt also in
di e: n renzen. unu wenn \ ir di 'e wech ' ' lude Lei ·tung
der Dampfmll ch in der Z ntl' I ent n huwn. . 0 wi I'd di e. c
Ibo'tv 'r. tl udli·h wirt. ch uftli eh g Un' t ig ni('ht ubeit n
können.
Aber elb t Wl'nn \ ir d r au fr ch n u. dal .lmelll·cre solche r
Ill.schin n an in , t ro m rz uguog:"tell ang s 'hlo s n
\~' 'nI n, 0 \ , r ei n O'('g n: eiti O' r • u. g le ich UIII' dann lIli"g-
heh wenn dnfür orO' get rag 'n \ re, daß di e Beschl uni-
gung.'periode der l' in n )1 'c h inl' in di Ruh 'paus eine r
an<.1 ren hilwinfiel', J) l. i"t I ber bt'kanntlich nicht mrtglirh,
Wl'J! aus h I'gbauliehen Int r : 'u .i d Fürdl'rmas ' hine von
(ICI·. Ilndcl'l'n un ubh II gi~ : ..in mu ß. und weil infolg ver-
s 'lllcc! en I' 'I' 'ufl'n d I' Hh ythmu . jl'uer !\Ia. chi ne von dem
d I' lInd eren VI'I' chi ell l'n se in mu ß. \Vill lIlan dllh I' wil't-
scllllftli h mit l'inol' o'o lc hc n , In ch ine lrbeit 'n, Sll ist mau
g zwuugen , zwi . I>hl'n Z ntr.d:st ti on . kraft rz el\O'el'lllld F'öl'der-
IIInsehille e in n Puffer. inl 'n .\ u gl ..irh oinzu 'ch i b ' Il.
\\ eu n wil' jl'tzt zur Fr .. de nln: en. zurU 'kkehren,
8 0 hilb n wil' fUr dpn d irl'kt ' n • n rhlu ß e illPs j Iotor: an
pin Vort ilun~. TI ·tz Z \ (i W l'g l'j der r inl' , eg i t der all-
1)(+ Innt " nillllli ch 11"111 , lu ur di g ign te , ' t l'Om t 1+1.'
c!ur<~h einpu .\ n l Ih 'id l'rt ln<1 zuzufü hl'l n j alw'. eh en \'on
meeh Ini .(·I1l'n 'ch wier i..keit n. d ie III n h I' nach dem I
1904.gflO
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nung der Dynamo. so fli (5 t •' t ro m von ihr zum l\lotor, er-
ni odr-izt mnn abe r di e S pan n ung, '0 tli eßt der trom um-gekeh~t . der Motor arbeite t al s Dyn amo, ge t r iebe n von dc.n
Ma ssen der F örd crmasehino, auf di e Hilfsd yn am o. d. h. di e
Hilfsdynamo nimmt di Vel,zögerung a rbe it a uf. s~ lange
bi s di e pUUllllng 'n von Hilfsdvnamo und Motor em a nd 'I'
gle ich sind. Zi eht man den R egulator auf 0 zurlIek. ,0
muß di e Förd erm aschine unmittelbar zum ' t ills tand k ommen ,
indem sie, nat ürlich unter Berücksichtigung des 'Yirkungs-
grades. di e ge sa mte Verzögerung ' en errrie zur ückgibt. .
Diej enigen von Ihnen. wel ch e e ine Fördel'l~wsch~nc
nach di eser Bau art in Betrieb gesehe n: werden siehe rlie b
übe rrascht gewesen sein von der Exaktheit. mit welcher
di e Fördermaschine d nmst eIlungen de Hegulator " folgt.
Das mkehren der Drehriehtung er folg t durch mkehren
des Erreger stromes der Hilfsd ynamo. .Icder teilung l~es
Hezulat or ent. pricht einde ut ig eine h st immte Ge 'chwlI~-
, digkeit der F ördermaschine übe r di e hinau s ei ne unfrl'l-
willige Besohl unigung ga nz unmögli ch ist. St eht der He-
gulator auf 0, so kann di e Förderma chine . ~?lal1"e der
Motor er regt ist nicht abgehe n. weil der dur ·h di Dynam o
kurz ge schlossen e Fürdermotor starke Hrcm s. trüme er-
zeugen w ürde. Verbind t man den Il eb cl des R gulator:>
durch ein ge eignet es ' te llzeug ' mit d m 'I' ufcnzeizcr so
führt di eser mit Annllherunl? a n di e .Hllng bank d~n .~.e.=
zulutor auf () zurück und brinzt damit unfehlhar dIC I 0 1
Jel'maschine zum tillstand, wel cllC Vorrichtung ent pr~chend
derjenigen bei Dampffördermaschinen als R tard1ßl'v~r­
ri chtun z b zei chnet wird. \V o di e Verzögerungs ncrzic-
r esp, BI' nnsen crzi e bl eibt. will ich zun äch st noch uner-
örtert lassen. Di e Method e an sich ste ll t zwar g roße Brems-
kräft e zur Vr r fUg ung, abe r deren Größ k ann nicl~ un-
k ontrollierbar in s ' nO' me ene ·te ig n. weil der h~om
arn tromz eiger meßbar durch den Regulat or eing stell W)1'(l.
An eine r Trommelfürdermaschine nach die CI' ~Iethode
I hab ich. wie ich an andpre l·. 'te ll' vr-röffentlicht hab e.
Br em sversu ch e ge macht. Di e . Iasse n der 11a. ch ine hatten
ein G ewi ch t von 26.000 I.'g und k onnten in r- ine r ?pi.t vu~l
za. 2 kunden von der voll en mfallg,;ge~('hwl1J{lIgkelt
von 5-G 111 pro ek unde zum •' t ill:<tand ge b racht werd n.
Bei di esen Vers uche n waren di r F örders ile a uf di e Trommeln
au fge wic kelt I~n(l ~l~ e gnll~n mi.t 1111~fstri cke.1l fe :'t~eb~nil
den; a ls nun omes lages ~ I (' h nutten Im Betn be ' Ill :-;.e
g löst hatt : ist es mir rrelung n, di e d a. l'h ine zum . tJiI-
·ta nd zu bl'ingen. ohne daß d l, lo,..c .'eilendr irgen ll wo
an geschlagen wllre, d. h. al 0 a uf eine • e i ll,ln~c von
2-3 /11. Di e laschill e hat dah ei k einerlei au fl'll l h~e hr-
sche inung n o<~er /?ar H eh digu~O"en, ge z irrt. . .h
\Venn wIr (he e lethod e. (he I<örde r maschllle du:c
Vermittlung ein s Ul11fOl'lllOrS zu h tl' iben. a uf ihren .Wlrt -
scha ftliche n \Vert prllf n. 0 find en wir ei ne n we enthche n
Fort 'ch r itt in der Er:parnis der dU1'eh dC'n nla c l' onst
vernichtet en Energi e und in der lüO'lirhkei der ewinnung
der Verzö,yerungs nergiC" wir fT e b en da 0' e "e n au s den
. tl 'I:> .1:> . ht n-Verlust m d I' l\lotonlynal11o, welch er a lle rdmgs nie a d
nähernd so hoch ist als derjenige durch d n Anla,.. er un
bei größCI'en l\Ia 'chinen sich uf 10-12 1/ n be.ehrl1nkt.
Di Belastung der trom erzcugerstelle wird zw~r ut
cl n Verlustbetrag in d m mform I' h('lh r. dip lllu:lIna e
B la tun!! dauert aber nur ger in rr(. Z it . Trotzdem kllbl1~
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em c solche Bela. tung d r trolllerzcugerstl'lle w > c 10 f
zu dem etwa F'lInffach 'n d s mittler n '\Terte, d s I 1:1I t-
verbrauchs anst >iO"t naturlieh nur eine n unglln ·tlg,en
I:> ' 'I 1111Einfluß auf den Dampf- ode r !I verhmuch der Jl 11 CI
haben und bedarf entspr ehrnd rrroß l' Maschinen. \Ye\nn
.., 1 1 1 1 n-
man demnach au ch bei d I' m form 'rm tho( e (ure I
wendung von. ch vungma n in d er tr o m c:;-
z e u O" e I' te 11 I b, t wc. ntli ch w iter k ommen' ur\ e
tl . . t 1 1 n-
al s b i der 1\1 th otl d n Motor unIlllttelbar mit o. .
la . cl' an die Zentr le nzu :chli lien. so rgibt doch elll e
um Förderm otor, di e bekanntlich arn Ende der Beschl cu- I
ni cunz p ri od e ~'orhanden ist.
I:> " Tenn wir di e vier Verlustquellen dieser An ordnung,
durch den Anlaßwiderstund. durch den Verlust der Ver-
zögerungsarbeit, durch die elektrische übertragung an sich
und die un ökonomisch arbeitende . tromerzeuger stell e, hc-
rü cksichtigen , so kann sich unmöglich ein gUnstigeres Er-
zebnis herau sst ellen als bei einer leidlich guten Dampf-
fijrdennaschine. Man müßte daher. um eine ökonomisch
arbe ite nde elek t r i ehe Fördermascl;ine zu erhalten, nach
anderen Iitteln suchen, welche die Frage des An'las sens
und der Pufferung lö en.
Wenn man in das ...' etz der Hauptstromquelle eine
Hilf stromquell e, di e dem alleinigen Betrieb der Förder-
maschine dient. einschaltet. und zwar muß nach dem bi s-
herirr en • tande ' der T echnik diese Hilfestromquelle Gleich-
strom sein. so hat man in der Veränderung der pannung
dieser Hilfsstromquelle von 0 bis zu ihrem voll en Wert e
und hernach wi ed er abwärts ein ~IitteL ohne weitere Wider-
stunde ode r dergl. den Förderrnotor zum Anlaufen zu
bringen. Ist z. B. di e Hauptetromquello Gleichstrom. . 0
bildet die Aufstellung einer Akkumulatorenbatterie, welche
ja in viele Zellen unterteilt ist, ein bequemes Mittel zum
Anlassen und gleichz eitig auch zur Pufferurig der •'trom-
erzeugers te Ile. d an braucht dann nur. zum Anlassen Zelle
nach Zell e einzuschalte n, Eine derartig e Fördermaschine
l ür große L eistung ist a usgefüh r t und war, wie bekannt
im Jahre 1902 in Dusseldorf ausgestellt. '
Wenn dieses ystem nicht weiter au sgebaut ist , so
liegt da : einerseits daran, dal \ in der Mehrzahl der F'nlle
di e Fördermaschine an eine Drehstromzentrale anzuschließen
is.t andererseits in der Kompliziertheit der chnlt unge n,
di e eine dauernde berwachung er forde rlich macht. Das
.'y tell~ hat aber seine Betriebsfnhigkeit erwiesen und kann
Z~ugllls davon ablegen, wie ein geschickter Ineenieur teeh-
III eher ehwierigkeiten Herr werden kann. t>
Benutzt man zum Anlaufen de s F örd ernrotors in
bes ondere Hilf dynamomaschine. di e man nach Bedarf er-
regt. '0 muß man dieser die Bctl'i ebsluaft durch eine n be-
~onderen Motor zufUhren. der seinerseits von der trom -
erzeuger ·te lle rrespei t , i~d .
l\lun hat sich lange ge scheut. fUr den Antri b ein-
zeln er Arbeit 'maschinen den U mforrnerbetrieb zuzulassen.
wahr"ch einlich. weil man den Energieverlust der Umfor-
mung und die Yompliziertheit der Anordnung fUrchtete.
FUr :'traßenhahn. Licht und elektrochemische Zwecke sind
die Umformer schon seit vielen Jahren benUtzt· di e Berliner
EI ktrizitlltswerke bedienen sich derselben z'. B. im au s-
gedehnte ·ten Maßstabe; bei der r ew-Yorker Hochbahn wer-
den di e "Motoren der Bahn durch Umformer von 100.000 PS
Gesamtlei ·tung ge speist, :velche ihrerseits durch hochge-
spa nnte n Drehstrom au emer Zentrale mit • trom ver or O't
werden. Erhebliche Bedenken künnen demnach ni ·ht en~­
g ge n ·tehe n, ab er andererseits teilen Umformer eine durch-
au s erprobte Betriebsart dar.
r un hat ich ab er herau 'gestellt, daß wenn man den
be onde rs erregten Gleich trom-Nebenschlußflkdermotor mit
di eser Hilfsdynamo, ebe nfalls als Nebenschußdynamo aus-
gefuhrt. zusamm enschaltete und den :Motor durch allmllh-
liche ErrelTung der D ynamo zum Anlaufen brachte; eine
I th ode. welch e man al s di e Leonardsche bez ei 'hnet, sich
ganz auffällige Vorteile fUr den Fnrdermaschinen betrieb
ergeben, sowohl wa s die wirtschaftliche eite anlangt al s
auch di e Umstände, welche eine. ichere und einfache Hand-
habung der F ördermaschine gewährleisten.
Das Anlaufen de s !·'ördermotors wi rd, wie envl1hnt,
durch Erregung der IIilfsdynamo mittel s eines eben-
schlußregler bewirkt; zur Manövrierung auch der größten
B' ijrdermaschine genUgt al so die Bedienung eines nur ge -
ringen trom fUhrenden Apparates. Erhöht man die • pan-
I !I(j.l.
maschi ne a rbeitet. so e rscheint d ie W ahl der Um for mer-
mdrehungszahI unbeden k lich . Die Anfertigung so lche r
Bild r von -+O--+~ t Gewic ht hat k einerl ei tech nische
Schwierigkei te n gemach t ; fa st a lle tahlgi eßerei en sind
im stan de , sie zu lie fe rn. Ich se lbst hab e ei n R ad von 1-1 t
Gewicht prob ew ei s mit ~10 JII pro ek unde m fan gsge-
sc h wind ig k eit la u f n lassen , oh ne da!.1 sich irgend welch e
türend e Ersch einung 'n b merkbar machten.
Der E inbau so eh we re r Sc hw ungmus en a uf di e Im-
formerwelle mi t ei ne r relati v so hoh en 'I'ourenzahl ver-
ursacht a be r noch a nde re tech nische Bed enken. nämlich
Bed enken wegen der Lagerung der Welle; für olehe
L ager ervab sic h in der T echnik k ein Anhalt. Glucklich er-
weis hat ·i h herau 'ge' te ll t. da ß un sere mod ernen lIilfs-
mittel völlig ge nügte n, e in wa nd fre i a rbe ite nde Lager her-
zustellen, und daß die Reibungsverluste in den Lagern
ein en nur geringen Betrag aus mache n.
Di e chon er wä hnte F ürd erma ich ine Zoll ern Ir besitzt
ei n Bud von 40 t Gewicht. wel ch es mit 375 :\Iinuten - Im-
dreh un g en 11\ uft. Das. eIbe ist gelager-t in 'Vei ßmC'lall ag rn
von 300 //111/ Durchmesser und 100011//1/ Länge. Die Zu-
fuhrung des Sc hm ie rmitte ls edolg t dur-ch Druck von unten
mitt I, be ondere r Drucbchm ierpumpen . FUr di e e Lager
ha t ich ein R eibu ngsk aefi izient von 0'007 eraeben. 0 da f.l
das chwungra d noch zw ei tunden weiter läuft, wenn der
trom a bgeste ll t wird. und wenn di e F örd erm a ch ine ni cht
mehr einger üc k t wird .
FUr Fördermaschinen ge r ingere r Lei tung. deren
chwunzrnder nicht mehr a ls 10 - 12 t wi egen. hat sich dasmodern~ aller Lager. das Kugellager, als zweckmnliig
herau szest ellt. Di e Reibung a r beit in di esem ist tat sächli h
so crer in 0', daß ein olches Had, welch es in eine Förder-
'" 0
a nl age der a line Friedrich sh nll e ingebaut ist , noch neun
tunden nachl äuft. ehe es zum . tillstande k ommt.
T echnisch e ~hwie riO'kei ten ste he n a lso di eser Sch w unz-o
ma ssen-Umfor me ranord nu ng nicht entgegen. und unt er
Zuhilfen ahme eine r besonderen R eg uli erung de ' stro m-
aufne hmenden T eils des Umformer ' , a lso des :'Ilotol"g,
wel ch er- a n di e Zentral e angeschloss~n i ·t , k onnte es er-
rei cht werden. da ß ulltel' der Vorausset zun g e ine r
II nnli he rnd k on tin uierl ich en F'i.rderung a uch eine eben-
'o lche k ont inu ierli ch e g le ich hoh e t rumentnahme bei der
Zentral e e r folcrt.
1\1ir lieg ('n hi er di e Di agramme der- Maschine Z~,lI ern TI
VO I". und ich w ill • ie gC' rn den sich dafUr intere slCl"enden
H elTen ze igen. . '
'Vi I" mU sen un nun wohl abe r auch mIt der wIrt-
schaft liche n "';eite des elek t r-isc he n Förder-mllsehinen antrieb es
beschiifti gen. wenn ich a uch. wi e bekannt, allgem ein g ültige
R c ereln für di e Rentllbilitfit nicht aufs t Hen las en. D a ß
hi er erhe bliche ~ehwie l' iO'ke iten vodiegell mUs en, ersehe n
wir a us dem I1an rrel a n wirkl ich en Zahlen fUr di e Renta-
bilitllt d l' Dampffördermaschinen . E s find en sich zwa r in
d I' Literatur einige An gaben ub er den Dampfverbrauch
solcher. abe r di e O'efundene n \Verte weichen 0 se hr von
den jeniO'en ab. wel~he einzelne 'Verke bei ihren eigene nJlri~ate~ nt el'su chungen erha lte n haben, daß es unmöglich
ist. di es e W erte zum allgeme ine n Maßstab des Dampfver-
brau hs zu mach en . 'Yill m n littelwerte anneh men, so
muß man den D umpfverbrauch einer Zwillingsförd~r­
maschine mit 32-40 ~'g d n eine r Compoundfürdermaschllle
mit K ondensation mit 22-2 ~"fJ pro ehaehtpferdestllrke
annehmen. Dabei ist abe r ein we sentliche Moment zu
berUck ~ichtigen: In der R er 1 werd n Fördermaschinen bei
ihrer AuflltellunO' fUr die nächst tiefer oh le beme en ,
so daß ie eine ganze R eihe von .1 , hren ihres Lebens nieht
ausgenUtzt sind. weil die Arbeit in der höheren ohle ~och
etwa 5-15 Jahre brllupht. Der Dampfverbrauch in dIC ?r
P er-iod e igt aber ganz beträchtlich hüher; mir ist z. B. C1l1
Fall b kannt, wo eine F ürdermaschine fUr fiOO m bereehn t
einfaclH' Hech n une lind "Tb rl ez un r, daß der PIT ichte
Effekt n icht im r icht igen Verh ält ni sse zu den aufzewe ndete n
Mitteln ste hen w ürde, 0
Es W ill" auch wei t rich tiger. den uscleich der Be-
lustun /?sschwllnkungen. d n wir nötig ha ben, ~1I1 di e F ürder-
mnschin e se lbst zu ve rlos n, damit fÜI" di esen Betrieb
k cin ci-lei besondere Ei nriclltun O'en in der trom crz euger-
st sllo se lbs t zu sc ha ffen w ären. Ia n braucht nur zu er- I
wagen , da l'! in ine r für d n zesumtc n Grubenbetrieb
di en end en . Z nt~al e di e sämtlic hen ch w uugrndcr das
doppelte IWl dreifach e Gewicht e rha lten m üßten uls son st
üh lie h, UIII in o hulbw crs 0' n Ugende Puffel'llI1g zu erreich en .
• Tun bi et et a be r di e m For me r metho de . und darum
habe i ~h mi ch mit d ie I' 0 in gehend besch äftigt. G e-
leg nh it zur Anbringu n O' von P uff r vorri chtung en. 'olche
PUfl"C1'vurrichtungcn . incf wi bekannt. Akkumulatoren-
battCl'i.plI und 'c hw ung"1II ' n. " ' ir k önnen an eine l l ilfs-
maschjn auf der mforrn erwcl le d ie Akkumulatorenbatterie
an. eh ließen, di e dur h Vcrz örrcrunc serbcit und in den P au sen
f ' t> hnu g el ad en wird , w ähr nd sie iir-h bei der Beschleunigung
mtludct . Man k ann cl nn den an di e trom erzcu gerst elle
ungesch los.'e llen lotor nach dem )li tt elllla ß des V rbruu ch s
der. r·'ördC'rma. eh ine bem es: .n. Di C' ;-;chwunglll as cn zum Au s-
g le iche , er d n nutürljch unmittelbar auf di e W ell e des m-
former. e ing baut.
ich prinzipiell zuzun t n eine r oder der anderen
Ausgl iichs mcthodc rkl ren zu woll en wäre fal sch: di e
A.kkulllulutoren bi tcn ganz von se lb t Uber d n Au sgl eich
1~I~aus ? och eine Re. e rve für geraume Z eit, wenn ein
, tUl'Ung 111 der trom el"zeu gun '" c inzetr eton sein soll te . In oncen
G . I:> ,.., "renzen biet n a lle rd ings d ie 'c hwungma se n a uc h ein
so l 'll(' Hcserve. In der Fördcrnn luz Zech e Zoll ern II in
Merklind in W estfal en, di e mi t ein m , hwunemasscn -~mformcl' au sg r üst et ist. k önnen nach Abst ell en des
Stromes der Z entrale noch zwei Z UO' mit voll er utzlnst
aus den ch wungmas en heraus b wirk t werden .
, Al s da . Proj ekt. d n B la tung a u. g le ich durch
. clnvungmassen uuf dpm Tm former zu bewil'ken in Er-,
w.Hgung- gezogc n wurdC'. e rgab sic'h so for t , clun mit der
11I ~her ubliehen Au sfIIhrun O' yon ~ehwungmlls en nichts er-
reIcht wprd f'n k OTlllt . we il d i " wi wir das a uph schon
HUs den au~creste ll t n 'Zeiph n un er n entnehmen k i'nnen. yi el
zu g ro U werden wllrd n. B i ' pieLwe i'e wUrd en zum ße-
Illstungsllu sO'lei ch bei ine r Filrcl rlTI ll 'e h ine fUI' 5000 kgT 0
1 utz~ast = r a. te n. 16 In :T ':chwin d ig kC' it, 00 111 T l'ufe
g ll.!lelsprnc ,' chwu nO'm u.. n von -t 0.000 kg er forde r lich
s '111. In dem Ersatz des uß isen : dur 'h :Mllte r illlien.
,,:clche ein e g rö ßere Zugfestigk it besaß 'n , al so ehmiede~
e lse n und ~ah~, und der dann er möglichte n g riHIl're n Um-
fa~lgsO'e . ch w l1l chgkeit hot ' ieh dis ge icrnet e 'Mitte l. und e
zeIgte ich , da ß m an ein g ut O'pO'l lihtes crußs t1lh le r'nes !lad
. 0 I:' t>
mit . III Ma~senumfan cr .r s ' h wind ig keit betrcibnn k onnte,
wobeI man In e "riH.lere ' iph rhl'it O'ecr ' n Zerreiflen erhieltI b ' G 0 00~ s olm. ußei ·e n. Du da s Arbeitsy rm üg en ' ine s Plnvung-
Iad es nut dem uudrat e sei n r Illssen go'chwindigkeit
w!lch st , so braucht in olc hc' chwungrad mit 0 m ek .
l.!l1lfangs~eschwindigkeit nur 1/5bi s 1/6 so seInve r sein als:~n J?llß.else~nes ,'ch wungra d von za. 30 m pro ek. G e-
sc ll\vllld lg k It. In dem obe n C' r w1lh ntcn Falle kann man
al : o mit eine m G wicht von 0.0 0 ~"fJ ' tahlguß aURkomm n,
wa s ausfUhrbHr r: ch 'int. fl"eilich wird man nicht ein
Schwungrad von dem O'anzen wichte wählen, sonclern
zwei nebeneinander. "
D I' \.ufbau ein , t hlgu ßrnd kann nur in eine m
Wck rfolgen und zwar 11 voll e , h ibe mit " erdiektem
Rundc; es ist dl'lIlnaeh di e Größe cl es Rades durch clen
B~hntrllnsport b chr fin k t. u. zw. auf 440011/11/. DIll'UUS be-
tllnmt Rieh di mdr hung:zahl d: mformer' , u. zw . zu
runcl mind st ens 37~ l l in ut n- mdr hung n' da dieser
mformer ab r gunz auf er Zusammenhang mit der Förder-
) ~04 .
'ViI' woll en un s nu n kl armach en. welch e abso lutcn
W erte in Frage k omm en . Z ur Ermittelung der Betrieb -
k o ten dient A hb. 6. In d r Horizont al en sind di e ver-
sch iedene n T eufen aufget ragen von 100-1100 111 . FUr
j ede di e er T eufen i ·t a uf Gru ndl O'e der Ab b. 4 die g Un- I
-tig t mittlere Ge' chwindigkeit er mittelt und in der
Hech nung verwer te t . Di' angenomme ne n mittler en Ge-
schwind iO'k eiten ind bei den T euft'n vCl·ze iehne t. Au : di e en
mittl eren Ge 'chwind igkeiten erg ibt • ich di e Leistung der
Förderma chine in chachtpferdeStii rken, wobei, wie a ll- I
ge me in ublich unter chll.chtp ferdes tltl·ke das Produkt au s
•Tutzla t und mittlerer G eschwin(ligkeit ge te ilt durch 'j f>
verst anden wird. D ie au 'O'ezog nen K urvcn . ollen 1~lln
zeizen. welch er Betrae sich a ufs J ahr vo n 300 Ar beits-
" , ,.., I dtaaen erzibt, wenn di e Maschine Il.-g D ampf me 11' 0 er
" ,.." b .
weni ger bezogen a uf ch acht pfe rdst1irk e brau cht. Da 1'1
sind zwei ve r ch ieden lan ge chichten, und I G tunden
t ägli ch , und zwei verschied en e Tutzlasten a ngeno mme n.
'ViI' wollen ein Bei spi el nehmen: Eine.l: utzlast .von
2fJOO I.-g soll aus eine r T eu fe vo n 500111 in 16stllndlger
Sc hicht geförd ert werden. Die g üns tigste mi.ttl.ere .Ge-
schwindig ke it ist dabei 9111/ ek. Abb. 6 7.ei ~t hiefür emen
Verbra uch von ] 300 t j ährlich pro 1 chacht pferdestilrk .
F ür eine Zwillincrsd ampffördermaRchin e mit 36 1"g ~)ampf­
verbrauch pro Schachtpferd und eine Compoundmaschine von
241.:g Verbrauch ergeben sich dann j ährl ich e Dampfver-
brau ch szahlen von 1300 X 36, bezw. 24 = 46. 00, bezw.
31.200 t.
Bei den K osten des Dampfes spi elen di e Ko st en der
Kohl en ni cht alle in di e H auptroll e. und di e oft geä ußer te
An"icht dall Abfallkohle unter all en Um standen einen sehr
billi O'en ' Dumpf bcdinze muß als nicht riehti "O' be7.Cichnet
b e , R
werden; minderw ' r t igc Kohlen b dingen eine größ~re ost-
fläche vermehrte 'Abnützunz di eser, vermehrte B dICnungR-, ~
personal. vergrüßorte chlackena bfuhr. so daß erfahrungs~
gem111 eine \'erb ill ig ung der gesa mte n Dampfko ten nUI
unter be sonders gUn 'l igen Umst änden eintritt.
1Tach un iere n ob ers chlee ischen Erfahrungen berechne
ich die Tonne Dampf mit K 2, und erg ben sich daraus
di e j ährlich en Dampfunkosten zu K 9·1.000, bezw. 62.000.
Di e Probe auf das Exempel kann eine Grube leicht
machen, wenn sie ihre zesamten j ährli ch en Ausgaben fü.~
di e Dampfproduktion zusammen stellt und dav on den ~el
ber echnet we lcher auf die zum Betriebe der F'ijrdcrmasclnne
erforde rl iche Hei7.fläche entfall t.
In Abb, 6 sind ferner die t n g I i ch e n ,chach t-
lei stungen a n "'efördertem Mat eriale punktiert e incret rageJ\ .b .
Unter den obe n gen annten Verh ältnissen werden , Wie
ersichtlich, in tnzlich Ifist ündiger , ch icht 2 X 950 = 1900 t
....onnen
-oon gefördert.
Für di e elektrische F ördermas hine di e ents preche nde n
500 Ko ten festzustell en. ist wesentli ch chwie r ig 1', weil ~a das
grundlegende Moment immer ist , di e Förderanlage I.mt .von
000 der Zentrale mit trom zu verserzen. wobei der ratJCrhche
Anteil an der Zentral . sehwieriO'e~ fe tzu teIl en ist . Würdeb .
!i00 aber beispielsweise di e elek t r ische Förd ermaschine incn
solchen ratierlichcn Verbrauch der tromerzeug >r8tc ll('
000 herb iiführen da ß mit 141.-g Dampfverbrauch pro ~~l~l\cht­
pferdest llrke geförde r t wird, so w ürden jahrlieh K D ,.f~Of·
500 resp. 2~ .500 an laufenden Au sg"aben gmlpa rt . die natll~'hc 1,
abgesehen von all en a nderen Vort .ilen , eine n erhc~h.ch(' n
000 Mehruufwand an Kapital zu verzinsen und a mort lo'1e r n
gestattet en.
500 gin F all ist ab er interessant. nämli ch fe. tzu 8tell en.
mfsk wi e di e Verhältnisse . ich bei Ausnutzung von K oksofenga5
1100m. stell en.
Zum Betriebe der obe n ge nannte n Förderanlage Wä{e
eine 400 P, G a'dyn am o erfo rde r lich. wel ch e. 'umt •'ch:\~=
anlage n, I'undamenten Geb1tuden. RohrlCltungen , .G.
r einigung, . tl'~mzuf~hr:lIlg" rund l~' 120.000 kostet. . ZiIl~~~
un d AmorllsatlOn d lCser Anla cre werden w rund J 1. 't
ein cres tzt di e Gasrcini O'uncr '" mit K 2000. Liihn Inl
1'" 4"000 " 1 . "I 1{ r" "' , 'b' I . cl eine Au s-\. c Iml ero 0::>00. E s CW"1 t sie 1 lun 0
, l'r K ß4 000 bez\\ .ga be von K 30.000. Au s der D iu erenz von . , 1
32.0 0 zu gun ten de Ga bet!·i be. pro Jahr ind d~nn. nf~~
Zinsen und Am ortisation d 'I' I lehr kosten der. eIe ·t{.I~C IzU
F ürderma chine ge O'enübe r cl l' Dampfmas hlll en an . ,lc .
decken welche bei "'ein l' ein fac hen Zwilling 'l~a 'c~~ n el~
. ' . Cl ' I lIle hochstenheblieh gegenUbe r em er guten om po uJl( lila . el . .
, . I I~ II 'bt I I 0 Jlnm el20 % de K aufpr ISO. uus mac len . " ) CI l
noch ein erhebliche r T utz cn .
Ab b. 60
der Fahrt iu f 300111 T eufe eine n Dampfver-
wei t übe r lOO I.-g pl"o Schachtpferdestärke
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Bei ele ktrische m Antriebc k önnen wir eine n nur um
ein ;:anz ger inge Ma ß schlechtere n Betrieb für di e ger ingere
T eufe mit Leichtigkeit er re ichen, weil j a der Wirkururs-
zrad der :l\Iaschinen mit abne h me nde r Belastung nur um~ill Ge ringes ab nimmt . Bei der ele k tr isc he n Fördermaschine
mit d ir ektem Dreh stromantrieb e ist eigentlich , wi e scho n
~e ag t. ein un g ünsti ges Erg-ebnis vorauszuseh en. we~n man
di e Anlaß ve rl uste di e Ünmöz lichkoit der Rü ckgewinnung
de r Verz ögerungsarbeit und di e Umsetzungsver luste de r
elek t r isc he n Maschinen in Betracht zieht. Versuche liegen
bi her ni cht vor. " Tenn man aber das hi er au sgest ell te
Diasramm. bezogen au f eine g ute Dampfmaschine von 6 1.-g
D ampfverbrauch eff. I ', , gegen über der ch achtleistung mit
se ine m Dampf\oClObrauch e untersu cht, so ergibt sich pro
cha chtpferd und runde ein Verbrau ch von 261..g Dampf.
Diese: Resultat macht es erkl ärlich. warum man darauf
hingearbeitet hat. di e Verlustquell en zu beseitigen und eine
übe r die P au se hinweg au 'gedehnte gle iehmll llige trom-
entn ähme bei der Zentrale zu erre iche n. In di esem Falle
ist als o di e Dampfmaschine der Zentrale stets ökonomisch
gUn tig belastet, und es k ommt nur darauf a n, welchen
Au nutzuns-ifak tor man von der Dampfmaschine bis zur
gehoben en Nutalast erreichen kann. Dieser Faktor hat sich
rechnungsmlll ig und durch den Versuch bei der chwung-
ma ena usgle ich anlage Zoll ern II mit rund 2'0 erg ebe n,
so daß al 0 genau mit dem doppelt en Dampfverbrauch der
Damp~lllaschine gefördert wird, d. h. also bei einer D ampf-
maschine mit 6 J. g pro elf. PS Verbrau ch mit 12 I.'g pro chacht-
pferdestarke. Ver änd erte Di sposition in der Förderanlage
mögen hierin noch Anderung-en h erbei führen aber offenbar
spi el e kein~ ehr O'I"Oße Roll e, ob der Ausnutzungsfaktor
l : oder 2'2 ist, der nterschied zwi schen diesen Zahlen
und den bei Dampffürdermaschin en bleibt immer noch
gen ügend groß.
Tenner
O~
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\Venn • ie nun in Ihr m V terl nd e Umschau halten
so finden ie Kraftquellen in iner ,0 g-ro ßen Zahl und von
soleher rüße. die de: Auf chlu s harren. daß es sich
wohl verlohnen würde, di •' u tzbar machung dieser auch
für den Grubenbetrieh zu tudieren. Ich brauche nur hin-
zuweisen auf di Hochof nanluzen in Böhmen und in
T • n
• t .ier mnrk . auf die Kok sofonanluzen des Ostrauer und
K llrwiner hezirke~. auf die \Ya. .' rkr fte. die I hnen in den
Bergen I h r " Va ter], ndes zur Verfügung stehen. Alle dies
Kräfte können ja mit Leichtick it auf Entfernungen von
10. selb t 20 km betriebssicher nutzbar gemacht werden.
, Ich hoffe. ' ie überzeuzt zu haben. daß wir bei der~ ,
chwierigsten ~Ia chine des Bergbaues. von deren icher-
heit alle. Leben der ~enschen und Ertrag der Grube. ab-
hangt, über die akademi chen Erörterungen hinaus jnd.
Ich werde mich freuen. wenn ie die Anregung zu ein r
kritischen Prüfune der Fruze von hier mitnehmen, dennn 0
ohne Kritik kein Fortschritt.
Die Semmering-Ausstellung
a.nlällUoh der Ghega-Feier des O.terr. Ingenieur- und Arohitekten-Vereines.
t,ra~chillcllt c ('hllischer Tefl.]
Als n h e ga die nrundlugen für den oudgiltigon Entwurf der
.'ollllllcl"ingbahn festsetzte, zog er Lolwllloti\·lcistungon in Het rncht,
welche urn diese Zeit 01111 Bei piol waren. (; h e g a setzte voraus, daß
der Lokemotivban den g stellt 'n J\ nfordl'l"ull"eJl entsprechen werde.
Er hat sich darin oben owenig g täu ht als in seinen iibrigen An-
~il'hten und kühnen 1'l!tnen.
Di weitbekannte Preisau chreibung dt s Jahres 1 'fll für eine
brauchbare, 'ellllllerinl!lokOllletive eutspraug in Cl' tel' Lini dCI'Absicht,
don Bau stärkoror Lokrnnot iv n anzuregen, da bis dahin selbst auf
l,(riißten :'teigung n v rhält ni milßig schwache Lokomotiven in Be-
trieb standen, deren Leistungen für ein Hauptbahn mit durchgehendem
Verk"hre nicht gen ügen konnten. * 1 Il iodurch erklärt ich das in der
I'reisauschreihuug zum An druck kommend Be trehon, die Loko-
Inotivfnbriken ZUIll Baue möglichst tark I' Lokomotiven unzueifern, und
ans demselben •rund v rli h man den erst n Pr .is der stärksten,
wenn auch nicht gorado brauchbar tcn Lokomotive.
Von den vier b kanut. n Prei lokomotiven, vou welchen heute
kein Stück mehr besteht, konnte dank dem Entgegenkommen des
k. k, historischen ~lnseum ' der ö t rrr i..hi chon Eisenbahnen und der
botoiligten Mnsehinenfnhriken eine ziemlich vollständige Sammlung
von Zeichnungen zusanunengost illt 11' rden.
IJie Mnschinonfahrik .1. A. )(ll ffei in ~liinchen bat eine Licht-
pauso dt'r IHlUt nicht mehr be st heuden Originalzeichuuug der
" Bavaria" g'escndet.
\ ' un vl. •0 c k I' I' i 11 in ~eraing wurden die vollstllndig"n, sehr
gut orllllltouen Originalz"i 'hll\\IIl\'ou dl'r .:'el'lling" zur Vcrfiigung ge-
stollt, d ren hlibsche Au fiihrung btllH'htenswert ist. Die Ausbildung
der einzelnen )Iaschin nteil .. 1. ig int- für die damalige Ztlit über-
rnschend Vollkomnwnheit.
Di ~Iaschin nfabrik dt I' ii torr. -ung'ar. ,'tants-Eisenbahn·( :esl'lI-
bchaft in Wicn hnt im. griiß"re Zahl von Uriginalplllncn und :'tudien
der" Vindobona" bei"e~t l!t, woJ.-hc von .lohn H n s weil **) horriihl·en.
Eino Zeichnun' 'teilt di I.okomotin' in d I' urspriinl,(lichou ~/s g .
kuppelton Form dar. In incr am} I' n Z .ichnung i~t die wegen ciner
( :cwichtsübt' r chreituug nötig gt wordt'nl' Einhalllu", einer viertt'n Achse
nachtrllglich ing 'zeicbn t und au ..h benll'rkbar, daß der :,vurkranz
der dritten Ach in der Z ichnung' durch Hadien'n entfernt wnrde.
In diesol' Form hat die Lokomotive die Prohefahrten de " .eH-
beWl'rbes mitgemacht. \\' it I' Z i 'hnungeu 'nthaltt'n :'tudipn iiber
dcn Umhau tier "Vindohona". nacb d "sen ))urchfiihrung der An-
kauf der Lokomotive durch don Staat erfolgte. Zuniichst ist pino
Studie iib I' d n Kun' nlauf d I' Lokomotive bl'merkenswert, hei
welchOl' die hintere Knpp la 'hse durch eiu zwcilll"hsil,(es 1Jreh-
I;eat 11 mit Dei..hsel ,'rsetzt \\ in!. I>i s" Z 'ichuung diento ofl'enbar
dazn, die richtig Liinlll' dpr J)t.ich~el und die t:rößo d..r
'wil.lichen \'el'schiobung des (;ebt IIl'8 zu ermitteln. Au ..h die Ver·
g l'iiUel'llng des Dalll (lfl"ßu me. ,lun'h Anbringung \'on zwei Dampfdomen
und eines außerhalb des Kes::;els li g nden Verbindungsrohres zwischen
denijelhon ist in einer Zl'ichnung ein"etragell. Die I'l1ine eliesel' !Je-
lnur konswer ten, vielforllli 'en Loktllllotiv" "wei~en "I'utli,·h. wie bl'-
0) Die stärkete Lokomotive d I' i1dll hell, taat8bahn um diese Zeit hatte
nur 19'\1 t HeibungsRewillht und 1.0 auf der Su.iJ:~ng von 25000 im 111 tel nllr 00 t.
Sie Wurde dennllllh al8 1116 oOerst I tun~ t blge Lllkomotlve ang ehen,
oOJ Jobn 11 a 8 weil, geh. 1.U Lane tI 1d b.1 Olasgow 1 tl. Begründer der
la cbinenfabrUr der Wien-R bel" II hn In Wien . tor ben 11197 in Wien.
fruchtend die Preisausschreibung auf die Ausbildung des Lokemotiv-
baues eingewirkt hat. Viele Einzelheiten dieser Lokomotiven wurden
später und werden selbst heute noch in denselben oder nur wenig geän-
derten Formen in erfolgreichster ".eise verwertet,
Von der Lokomotive ,,\Vieuer.,Teustadt"*) bestehen die Original-
pliin nicht mehr. ie sind durch Feuer zerstört worden, doch sind
gute Abbildungen dieser Lokomotive in den BUcheru \'OU G h eg a,
Eng e I' th und c h m i d über die emmeringlokomotiven enthalten.
Von den Projekten. welche während und nach der Prei aus-
schreibung einliefen, und welche teils eine Änderung der Bahn-
anlage voraus etzten, sind einige ausgestellt,
Besonders bemerke wert ist ein Entwurf von K I' aus in
Hannover, welcher eine 13 gekuppelte Tenderlokomotive mit zwei
getrennten Treibwerken hetrifft ; das innere Treibwerk greift an zwei
horizontal gelagerten spurkranzlosen Rädern an, welche durch Federn
an eine erhöhte )Iittelschiene augepreßt werden. Diese später als
Fe I l'sche Bauart bezeichnete Ausführeng ist mehrfach in Anwendung
gekommen und kann als Vorglingerin der ZabnradJokol~otiv.en m!t
O'emischtem Betriebe angesehen werden. Bemerkenswert I t eine mit
Bleistift in die Zeichnung eingetragene Abänderung, nm die beiden
Treibwerke für die horizontalen Räder voneinander abhängig zu
machen.
Zu dieser Gruppe von Plil.nen gehört auch das Projekt von
Kir c h wege 1', welches die Kuppelurig der Lokemotiv- und Tender-
:lchs n mit Hilfe oiner Blindachse erzielt. Die Zeichnungou starker
Tl'ndorlokomotiven einfacher Bauart des französisdlOn Ingeuienrs
'I'ourasse überra chl'n dureh ihr modernes Aussehen, sie komll1en
den heute auf (;ebir"sbahnen in Betdeb stehenden Lokomoth'en alll
ähnlichsten.
;\ußerst wert\'oll sinel di dom k. k. historischen ~lu eUln der
ü tl'rr. Eis(mbahnen ontnolllmenen :'tudien Engerths für d n Entwurf
inl'r hr:\llchharen Lokomotive für den :'emnwriug. \Vilhelm Fl'eiherr v.
En "erth "eboren It514 zu J'leß in Pn'ußis..h-. chlesien, Profe,sor am
t:" 'h .•
Joanneum in Gr:lz spilter Zentral-Ilirektor der Osterr.-ungllr. tuat-
Eisenbahn.(; ~elh'c;l:Ift, ge t. I ' , I. Eng e I' t h hat als erster den Kllr-
venlauf der Lokomotiven mit Hiiehi 'ht auf Spurerweiterung, Hatlreiten-
querschnitt u. s. w. in wis 'en chllftlit:her \\' eise untersueht; die~e :\.1'-
beiten welchen die GrllndziiO'o seiner Lokolllotivbaullrt entbprangen, sllld
ttlilweise in tier 8tudie ,,("'bel' Kon truktion von G birgblokomot!\'ell"
in d",' ..Zeit chrift des Ü~terr. Ingenieur- und Architekten - "eremes·,
.Jahrg. 1 '53 und 11'54, niedergelegt. Der ersto Entwurf betritl't eine
Lokomoth'e mit 8chlcpptender, bl'i w Icher die 'I'onderachson du~ch
eim' IIlindachse und durch Ketteukuppelung wie bei der ,,1I11varlll"
mit den LokolllotivaehstJII \'erbunde' n wllren. Der Tender war zwar
als Fahrzeug filr sich godncht, doch mit der Lokon.lo.ti\'l' III~iverslll.
gelenkllrtig verbunden. Der rnlicll~tt\ Entwurf betrlllt herelts eino
Lllkolllotive, deren 'J'enderge t~11 die Fellerbüchs~ 11m faßt, dns \\' e-
sen der Eil ger t h'schen Lokomoti\'bauart. Bei dle"t'1ll lind den fol-
I-:end n Entwürfon ist die Kuppelung der Lokollloth'- und Tentler-
nchsou durch ein Zahnrlldvorgelege gesichert. g n ger t Ir hatte jedoch
von vornhereiu auf ein Illüglit'hes Versagen dieser Z:lhnratlkupl.lO·
. I k . I e '111 "olcher \\ olselung gerechnet und (he .0 'olllotl\'a JIlll'ssung n .
0) Die PlAne t1i er Lokomotive rühren von Wenzel G ü n t her, dem Be·
gründer der Lokomotivfabrlk in Wr .·Neu ladt, htr.
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hostimmt, daß die .e lben a uc h mit nur d re i ge k uppe lten Ach sen den
w-ite tgehenden Anforderungen en ipreche n kon nte n. Die ers te Li e-
feruu!! solcher Lokomoti ven er folg te im J nh re 1 r,il von J . Co c k e I' i II
'in :--era ing . Nur eine L ok omotive dieser Bau art war mit der Zahnrad-
kuppel uug ver .ehen, e ' waren jedoch d ie üb rigen L ok om otiven so
eingorieh tet, daß eine nach trägliche Anbrin g un g der Znhnrndkuppeluug
mi),:!ic h gewesen wäre, A ndauern de, einsrehe nde Yer su eh sfahrten er-
gahl'n unbehebbare chwierigkei ten mit de r Zahnradkuppelung , so da ß
die-elbe endgil tig aufgegeben werden mu ßte. Di e En gertb-Lokom otiven
lei tuten jedoch a uch mit droi ge k nppe lte n Ach en so Bedeutendes,
daß viele .lahre hindurch de r ganze 'emme ring be t rie b durch sie all ein
besorgt werden konnte. Vo n dieser ers te n Li eferun g" von Engerth-
Lokomotiven sind vo lls tä ndige Pl än e, ein ~Jodell und e ine Ph otographie
au gesr ·111. Die e L ok om ot iven sta nde n se it der Er öffnung de r Se mme-
ringbahn bi zum J a hr e 1 rA in de r ursprün glich en F orm dor ts eihst
im Diens te.
P roj ek te \'011 E n l! e I' t h 'se hen T en derl ok omoti ven von '\' . G ü n t h er
in W iener -Ne ustndt, E. K 0 s s l e I' in Eßl in gen und J. A. M a ffe i in
München sind ebenfalls a usges te ll t.
Die le tztgenannte Firma baute 1 56 eine neu e Li eferung von
En gerth-Lok omotiven mit Hädern gröBe re n Durchmesser. fiir den
Pers on en zu gdien et. Pläne und e ine Ph ot ographie d ieser Ba uar t si nd
au sgestellt. Di e letzte Lokomotive di eser Bau art wurd e erst 18!11i
dem oli ert.
Die En g e r t h'schen T en derl ok om otiven entsprache n in Griiße
uml Bauart vo llkomme n den tn ts ächlich en Anforderungen ih re r Zeit
und dem damaligen Stande des ~laschinenhaues , wogegen di ,' vier
L ok om otiven der Prei s au sschreibung in ih re r k ulossalen Anlage ihre r
Zeit zu se hr vorauseilten. Trotz der vielen wertvoll en , le!Jen sfähi <Yen
Grundgedanken, welche in den selben verwertet waren , zeigten sie sich
für den dauernden Botrieb unbrau chbar, weil s ie a lle mehr ode r wen i-
ger Rn ~Iängoln k rankten, welch e a uf un genügende Erfahrung im Bau e
so ge walt ige r L okomotiven zur ück zuführen waren.
Es wäre un schwer gewesen, noch mehr ebe nso wer tvolles Ma ·
teri al üb er Semmeringlok omotiven zusam me nz u tragen. Dn j ed och ei n
T eil der vorhandenen Pl äne und 'tudien wegen Platzmangel I-:a" nicht
au sgestellt werden konnte, wie ' di e Sammlung leid I' ein ige Lück en
auf, welche ni cht auf unzureich endes Ausstellung material zll r iic kzu-
führen sind.
Vermischtes.
Persona.l-Nao hrioht en .
Da. Profes iore n-Ko llegium der technisch en H ochschule in W ien
hat H..rru Hofrat Ludwig v. T e t m a j e r , o. ö. Professor der tech-
ni ·,'he n ~I ecllllnik und Haumateri alieukunde , zum I:ek tor für das
' tud ienjah r UJO-!/1911f, ~ewäh l l.
0·1' (: em ei nd emt hat unlüßtlch des Baues des " ' iener Ver-
sorguug-he im d n H erren Viz e-Baudirektor Rudolf Helm I' e i ch uud
städt , A rch i te kt .loh a nn c h e i I' i n g er di e vollste Anerkennung, In -
ge nie u re n Heinrich K au t z lind Viktor :\1 ö h n e I' die volle Aner-
kennung ausge proc hen,
t Karl B or g ,. 1', technisch er Dir ektor der Firma F. 'Ver t he i m
Co. I ;\fit l!lierl seit IS ' !l), ist am !H. d. ~1. nach kurzem, schwerem
Leiden verschi eden .
t P ani Acham, ;\Iil itär-Oh er-Blluingeni eur. ist am 6. Mai I. J.
inm itten se iner violseiri gen, fru ehthringeuden Tütigkei; gestorben.
A c h a m, der au der techniseh eu )lilit1iraka rlemi e hervorgegangen ist,
hat ei ne ' p"zialau,ll i l dun~ zum Architekten für ~l ilitär-Iloch!Jlluten
a m höhf'ren (: eni kurse l'rhalt,'n und zählte durch zwei Jahre zu den
a ußerorde nt liche n H iir ern der \\"i en er te ..hni , ch en I1ocl'sch nle, wo er ein
.' ch iil I' vo n Prof. Kar! K ö n i g war. In ~e i nem ~chafl'en vereinigt o sieh der
Ern t de ' .'ll ld atun mit dem Ilt·it er n, warm en Empfinden des Kiinstlers,
unu ei ne tattlieh c Heih e von nach se ine n Entwürfen ausgeführten
lIau ten und 1": ..rn -Et ahli se me nt g ibt Zougnis von seine m Können,
ei n m ~roßen 'ra h'nte und se ine m zielbewußton :-:>chafl'en. Für di e
Infan tl'r iekll OnH) iu Laihaeh nnd j en e in • tein:lJn:lngl'r, die Infan ter ie-
Kadetteuschule in " 'i en -lIreitensee, sowie di e der \ ' oll cndung entgegen-
g.·hende teclmi-che ~Iilitlirakadem i (> in ~I ödling IUlt Ach 1I m die Ent-
\ ü rf e geliefert. An der Projekti erun~ und Au sführuug de s Korps-
komma nd o-I ' anz leigeblillde' in Il ermaunstadt, der Infan teriekaser nc in
l'reßhurg, jener in R aab un d Biel itz und (leI' l>ivi ·ions- A rtil ler ie· He !!i-
_ n
mont. ka orne in Ud en!.urg- IJet oiligte sich A eh a m, und bis zu seiuem
jäh l'inge tre te ne n T od e urheit ete 6 1' an den P lä neu für di e deuuülchst
zu "rhau en de Korps-Art ill eri e-H egimentskaserne in I'reßhurg. Au ch al s
L..hrer und ::'t ud i,m leiter des Militär-13auiug ' nie u rk urses, der Bildung~­
an- r.alt für den. 'acb\\ uch s der , Iilitär-13auingenienre hat Ach am seit
m h~ al ~ einem Dezeun iu m .egcnBvo ll und er fulg re ich pädagugi sch
~e~\I rk t . und we-en tli ch zu r Urg an i at ion di e es Kurse ' beigetragen.
• I~' heltor" , , lieb en . würdiges W .. cu , se in au sgepl'ägter Siun für uuf-
" vie rung '\' olle 1\am,'radb(~h aft mllchteu ihn auch in un s.'rem Vereiu e
a ll. eiti~ h liebt, und i~t ibm d _h lh und im Hinhlick e auf se in a ußer-
:):.d ~' n t li ~·b nmfa se ndes, fa ·h t chni ches \Vi ssen uud seine er folg reiche
I :it'lrkel t da .·I....·nrl. te A lld 'nke n lln ~er 'r " er ein skollegen sicher. N.
. , Ve rein der Teohniker in Oberösterreioh. Derselbe hat
,ho . eu wa hl ine s Ausschusse~ für da s Vereinsjahr 1!)04f\!)05 \' 01"
g 'n Ollllllen DeI Ib I ..
. nse t:n ge luren nnnmehr an die Herren: Inspek tor
Franz 13 a um g Il I' t n e I' a ls Uhmann , Bau-Ub erkommi sä r .\ ugu~t
11aus e I' al s Obmann- tellvertreter, Hau -Adjunkt lguuz Ei s I I' al s
Schriftführer, Ingenie ur -Adj uukr Knrl lIu s c h o kai s i' iick elwart und
teehn. Beamter Emil Für thais Bücherwart,
Wettbewerbe.
Wetthewerh filr elue e lse r ne Ur ilcke iiher die , l o l d :\11 in
Prag. Zur Erlauguug von Proj ekten für eine eiserne Brück e \' 0111
Hudolfinum über die :\Ioldau in Prag sch re ib t di e dortige Stadt:
gemeinde einen '" ettbew orb a us . F ür di e best en Proj ekte s ind drei
Preise be stimmt, u . zw, K 10.000, 000 und liOOO. An dem W ett-
bewerbe können "ich nur Projektanten t sch echisch er 1 ' ntionalität be-
teiligen. Projekte sind bi spätesten' ill. J iinn er l!In:">, mittags 12 Uhr,
beim Einreichungsprotokolle des St adtrates zu üb errei ch en ode r
spätestens an di esem Tage der Post zu ühe rgehe n. Bodingllisse und
Behelfe werden den Projektanten vom dortig en St ndtlmnumte Ah -
teilung 111) au g efol gt.
W etthewerh filr e i n Zi Jlt~l ll\u s iu Klau . eu h ufI: . Auf Grund
dos von H errn 1)1'. Al exander V a j d a ve r a ns ta lte te n I'fl.i lluBsch re ibe ns
liefen 51 Preisarbeiten ein . Da au s don Horren Ad\'ok at 111'. Dem et eT
Ci u t a, In spektor Dpl. lng. • t or h a, kgl. Ob er -Ingenieur F 0 I'e n c z i,
Stadthaumeister Ka l'I K I' um e r ullli dem Bauherl'll best eh ende Preis-
gericht hat eins t im mig den ers te n Prei s d em Entwurfo mi t dem Kenu-
worte "Tapir" der H erren Architekten un d lIau-Adjuukten (le ' \\'ieu er
::'tudtbauallltes Cäsar B. Poppovit s und Kllrl Limha ch zu orkall nt.
~ Iit dem zweiten Preise wurde der En twurf mit dom Kennworte
" I{e m ' ny " des Herrn Architekt und Baumeister Paul T,',:I so in
lIndapest Ilusgezeiehnut.
Offene Stellen,
tili. An der k. k. höheren Lehran;,tult fiil' W oin - und ()\.lsth:1U
in Klosternellburt: gelangt die. toll e eirH's s tlind il!:en L e h l' e. r s fii r
di e mathclllati sch en F licher, praktisch e ~l eßkunde, ,' it uatio nszelc!lIIcn,
Baukunde, Freihandzeichnen und Kalli~raphie durch da , k. k. l~cker­
bauministerinlll zur Besetzun~. D ' I' L ehrer di eser F lIeh er t ·h t 111 der
L '. Rangsklasse der StaRt sheamt n mit dem Anfangsl'ehalte von
K 2 '00 und der AktiviUi zulage von K 500. llerselbe hat don An -
I'ruclr a uf zw ei Qni"'l'lennal zu!agen zu I" 41K) und auf (lr ei w it er e
zu K GOO. B ziigl ich d I' eve n t uo llen Zu erkennung deo Titel s ..I~ro­
fessol"" nach einer dr ij ilhrigen Dicn tl eistung nnd hezüglich der \ o~­
dickung in di e V III. unu VII. I:an gsklnsse <ri bt da s von der Lelll ~
an stalts·Diroktion zu l"'zi he nd e St atut nllh ere Au skunft. Bewerh~1
mii ssen Hoch-chulbildUlI"" hesitzen und auc h ein technische Pr~lJ(\S
im Baufache lIachwei sen~ G usuche, an da s k. k . Al'kerhauminist erl u1n
gericht et, sind bi ~ 25..Juli l. .1. hei der Direktion de r k. k . hühl'ren
L elll'au talt für \\' oin- nnd Oh~tban in l ' losterneubll r~ ei nzu re ic!lCn.
'i. Ein e größen' IIngari . che 'Va g gon fa h I' i k su~h t ell1~.n
tücbti~en K o n s t r u k t e u r der mindesten s eine fiinfjÄlll'1g e Prax)
im " ' llggonbau fa che nal'hw'ei sen kann . (Siphe .\ nze igenb latt .)
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Zusammenstellung der buherigen Leistungen beim Baue der großen Alpentunnels am Sohlus se des onats Mai 1904.
$) uunkler dolomitischer K...lk, mittelbart , mit schwarzen Lettenl.....en,
mel t trocken; kein Druck, bie und da leicbter Einbau; elektriscbe Bohrung(System iemen8.t H...Isksj ; ab Km. 3'7&J Gebirge gebräch und mull gleich
bintcr dem Bohrwagen eingebaut werden; am 30. ~Ial retchlicher Was.erzutluß.
8) Gebräches Gebirge: Kohlenschiefer mit Scbiererton und andstein
wechselnd; Streichen quer zur Stollenrichtunl:. Fallen steil gegen Nord bis steil
gegen Süd; trocken ; nur pneumatiscbe Bohruug (System R. Meyer. :l Drucklutt-
slollbobrmascbinen auf vertikalen 8pann6äulenJ; Druck gering, Einbau folgt der
Brust ; nach Abscbießen im Kohlenscnierer wenig Grubengase.
7) Harter grauer Kalk, steueuweise kie.eli~ nnt HOl'DsteineinlB./(erungen,
oft nall ; kein Druck. kein Einbau; elektriscbe Bohrune (System Siemen8.t
Halakej : iufolge Regen und sehne schmelze sehr starker Wasserzudraug; a m
31. Al ai w u r d e de r S to ll e nd u r c bg es 0 b l a g e u,
S) Harter gebaukter, dunkler Kalkstein mit Kalziteinlagerungeu; kein
Druck ; Einbau folgt auf 40-100 '"; Handbohrun g : am 31. Mal w u r d a d er
S toll end u r c b g e Bc bl a g e n.
, I) Grauer dolomluscber Kalk mit vielen durchgebenden viel Wasser
filhrend n Klüften und Lassen ; kein Druck kein Einbau' pneumatische
Bohrung ISystem Gatti, 4 fascbinen auf einem bobrwagen)' am' 3. Mal starkerWIL88~ran dTlln l; ; aus 10 'tollenbrustbobrillchern strömt Wa~er unter Druck bis
ß m ~tl'ablweite; am 16, neuerdinge seitlicher Wsssereinbrucb
, I) Zerk,lüflete was , r ihrende Kalke mit einzelnen 'Iehmi/: sandigen
Sohlchten ; kein Druck ; RlDbau folgt der toltenbruat , pneumatiscbe Bobrung(System Hoffman n • Wlihrwolf"). '
• I) Stationierung yon dem um W ·! m nacb Norden vorgescbobenen
runuelportale ; Grani tgneis, /:ebankt, kompakt, hart f';limmerarm geklUftet~r1ek en ; ~ein Druokr kein Einbau; [a.ch lnen bobrnn~ (drei BrandL'Bcbe Dreh:
.ol rmasohlllen auf einem Bobrwagen): am 19., 21. und 23, Mai infolge Regen und
:sch~eeBchmelze ahnorm,'" Hochw er im lIöhkaarbache, welches sich teilweise
durch d n Schut rkege t In den Tunnel erl':oll. BO daß Detormierungen des Ein-
haues a~ll ~aten und die Arbeit zeitweise g nzlicb eingestellt werden mußte.
b ) ISeh~ harter, quarerelcher Gneis mit gerin/:er Klünung sehr schwer
BC [eilbar, meist trocken ; kein DIuck, kein Einbau; Handbobrung:
Art derLeistung I Tunnel Iloarue" (lang 4765 m) I Tauern (lang 8506 .. ) Karawankeu (lang7\169m IWoebeinrr (lang 6334 m)(L ngen In . ) Seite Nord I Süd I Nord I Süd
--
Sord Süd Nord Süd
' toll nlünge am 00.
I I I I
I. ohl-
•\pril 14 '\)'5 I 1262"1 I !l 6'!! 66 '7 361,'1 I 2431"0 3450 '2 2744'3MOJlsl.Blei tun'. , 2:1'5 5:l"1 12;1'3 17'2 155'0 116'5 ~I2'4 47-1
' toJlenlllng am 31. : Iai' . . . . . . .
I
I
atollen. 1504'0 1317'2 1110 '2 6 '5'!) 377:2'1 I 2550'[) 3542-6 27!J1'4GeateinBart. F t1gk itBv rbiltniPe, Druckerscbei- I
I
__~ungen, Art-der Bohrung u. B, W. I) I) B) ' ) $ ) I 8)
I
7) s)
---- -I Gesam toll nlänge arn 30. -April I I I~. 1·' irs t- 11105'0 1142'5 I 6:?4"2 - 32&.1"4 2H)~'0 3264.6 I 1!l~2'4
stel len. ~I onats l i tung. , . 42'0 97' 15'1 - 174'2 123'0 U30'4 I 77'ljGesamtleistunI; 11m 31. )!ai 1347'0 1240'3 639'3 - 3458'6 2281'0 339:)'0
I
2060'0
Gesamtleistung 11m 30, Ap ril . !)!l2'0 101% 413'8 - 2314'2 1640'0 2591'4 !iJ2!l'!1 I
;I, Vo ll- ~I onatsl eistung, , 4 '0 44'0 :!l '7 - 137'0 - 135'5 6B'1 I
uusbruch. G esamtleistung 11m 31. ~ Iai 1040'0 1056'6 4Bf,.o - 245 1'2 169 '0 3732 '!) 1593'0In Arbeit um 31. • lai ilili'O SO'O 2[)'6 .- 244 '!) IOb'O 2!)!J'0 6' 7
"
I' n ilO, Ap ril 2fJO'0 88' 0 43 '0 -- 240'0
,
81'0 307 '5 ui -s
14. j\ 1aue r ung Gesallltleistung am 30 . Apri l 9 ~'O !l65'6 326'3 - 21 2'2 1577'0 2422'5 1489'8
der W idor- Mon ats l istung. . 40'0 67 '0 42'3 - 162'~ 44-0 141' ' 73 '7
I lagor und Gesamtleistung am BI. ~lai 1028'0 1032'6
36 "6
- 2a45'0 162 1'0 20Gl'3 1563'5 Ides Go- In A rb it am :11. )I ai 2W'O ;12'0 64-t1 - 87'7 63'0 152 '3 21'7
wölbes.
"
:10. April .... 204'0 3!l'O 62'3 - 132'0 I ss-o 1,1 "7 I 40'1, r
Ge amtleiSiung am 30. April ----- --·118'0 :!!I '2 I 1099' I24'0 - 226'7 7!l7'1i 522'4 I
f). • ohlen- Monats ! istung. . 4'0 - 21'!l -
I 24'1 I :! " 0 49'0
gew ölbe , esamtleietuug am ill. ~lai 452 '0 :!4'O
51'1 - 200 · see 1599' :)71'4
In Arbeit am :11.. lai H'O - 29'6 - - suo - I 36'6
I " n . :10. April 4'0 7'5 -
18'6 I 35'0 I -
22'0 I
Gesamtleistung am 30. Ap ril.
- 29'2
- - -I
1123'0 576'0 - 344'0 1218'0 1825 '0 1105'0
I
Monat leistung. . . 57 '0 14'1 - "0 7'0 - I 62 '0 I
H, K a nal . Gesamtleistung 11m 31. ~I a i 1180 '0 576'0 43'3 - 442'0 I 1225'0 I 25'0 116,'0
II In Arboit am 31. ~Iai - - 7' - 0 '0 10'0 - 3ti'5
" "
n 30. April -- - - - - - - 22'0
7.'run ne l. Gesamtloistung am 30, Ap ril. 8'0 - - - 135'5 1210'1) 1799'0 360'0 I
r öhr e Monats leistung . . l.i '0 - - - - - I - 75-0 Ivo llondet. Gesamtleistung am 3 1. ~Iai 76'0 - - - ras-e 1210'0 1799'0 435 '0I I
Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.
.. I. F Ur dio l{eO'ulierun:-: und mpflasterung de r Gud ruu~tl'lI(li-'
la ngs ~es prot ~tallti chen F ried hofes im • -, Bezirke O'o laugon dill or-
f?l'd rl u'h u E rd- und Pfla t rung lIrheiteu iu~ vOl"lln chla:-:tf'n
,l\ o,Btl'nhet ra g von I- ~lof ."0:\ I.md .1" 1~ Pauschal e im Oll'ertwege
zu ~ ergo.hung. Anbut(" IIld In 2:>. ,Julll 1. ,L, vo rmittags 10 hr,
holtn ~ I aglt;trate " ' ion inzur ichen. , -ndium 0%.
2, Uio Genwinrle Tudro ( ngarn) v 'r!riht im ( ltI'el'twot'l'e cl n
Ban ein He h u I go h :lu d znr Aufnahn~e dor staatlich~l Elo-
!ne nta "Bchuh', der Kind rbpwahran ' lt und der I'rivat-Mädchonsch ule
~I;' v rans"hl.nt'l't n Ko t"nbl'lrag von K ,a,52!H,;a. In rler glJnannten
ausu!nmlJ I~t da mit I' I ,!I31 I. wl,rtcll' Bru chstein- .\ lauor- undDachzlCg~ Irnllt 'rial nicht enthalton, welche die Uemei:llle heisl ' llt.
An llot .' s~ nd hi~ 27. ,Juni I. ,1., mitul" t 2 hr, in der do rt igo n ["ola r -
k,au zlOl emz urelchen, wo ' ' lbst auch die erfordorliche n B ·holfe zur Ein-
sll'ht au fl iogon. \"adium 00/0,
a. F iir de u . ' eu ba u inl'B H a u p tun rat s k an als in dor Dr o)"-
h~lU s uBtr llßo zwischen dor .\lutznergll, un d )li, 'indor fst raße im
• .11 1. BI'zid ü g ' Illugl'n Erd- und Baum i-toTa rheiten einschlieUlic h dor
1' llJforung der hydTlluli eh n Bind" llIitt cl im Otl'Ol"two"o zur Ver" obung.~\: ~ h ll t tl , sind, his 27. .Ju ni I. ,I" -ormittag 10 Uhr," boim Mag ilStr llto
len "lIIzuro l"ho n. Vad iu m [)%.
r -1. I)as fiirstl ich hulgarische Untor ric ht 'ministerium hat zur
' , urgoh unf.( dos Bauos d s n uon hu lga l'i ~ . ' h n . "n t i o n a l - T h e a l e r s
f,li l' d pn :!7. Jun i I. J . in Oll'ert\'erhandlunO' an. "eschriobe n, Dio
• up l·,'l izil? t ion lindet 11111 2<. J uni tilIU. Die '\. ral~..hl agl on I' ollt n
der ZUI' \ orl(ohung ge langenden Arh it, n uno Lioful"lmg'l'n hetr llgen
r lllld L" wa :112.000 und die zu loi t lilie Ka ution Fn 'll. 15 .1iOO, 1)ie
~1 ;Hlf'rl'n Li forung, hedingun 'en, d . "lIhior des cha rgos otc, könn on
Il! (~~r I~ IInzloi de s hulgari.chon _-a tional-T heators (UlitzlI kSllkofl'
• ". 2;1) l'lngl'sllh n w('rd "n.
fJ. Ill ·i ,ler k. k. 'alinl'n- \ ' P r\\ ltllll" lI all gelangt die L ioferung
\" 'I'll<'h i ·,I"lIl' r E i 0 n h I " c h· u 11 d \V a I z eis 0 n - 0 r t • n fUr di ü
di sjiihrigo ll llllptzur ichta rboit im Off rtwo~e zur Vergebung. An -
bote sind unter AnschluU ein es Vadium im Betrago von 1lJ<l,0 der
Oll'ertsumme bis 2 . J uni I. ,I., vormittags 11 I hr, bei der genannten
~al i nen -Yerwaltung inzubringen. _' :theres iln Amt 'blaU der" ' '' ienor
Zoitung': \'om It' . •Juni I. J. .
6. ,\ n I!Ul lich der l1eg ulierung und Umpfl terung der :s.traße
Uber den iiußeren Burgplatz im 1. Bozirko gelangen dio erforderhchen
E r d- und P f I u t or u n gar bei t e n im Kostonhetra~o , von
K 12.654·7U und I' 250 Pauschale, ' owie .\ s p h a l t i o r e r a r b e l t lJn
im Ko tenbotrut'l'o \"on K 75G im Off rtwego zur Yergebung..Anh~t,·
sind bis :!S. •Juni I. J., vormitul"s 10 Uhr, heim .\l agi ~ lr te W H' n elll -
zubringon. " adium [)%. .
7. Die Dirok tion der hosnbch·herz egowinischen ' taa t-hllh ll" n 1II
'arnje\"o v rgibt im Otl'ortwoge die Li ferUlIg' von nach tohpnll :lIIg; -
fUhrton Einrichtun~en: a) mechani ehe ~eu t ra l we ichen. te ll u ngl'n I.n
Ve rbindung mit Dista nzsi" nalen fiir ,lrei Betriob a~lsw,'ich~n; .b) <he
A uf teilung \"on Dista nzsi" nalen und EinbindunI-( d,'rselhon III cll ' vor-
handono Zentrlllweichellst~lIungsanll\"e für eino ,Botri,'hs~.u w,'~.che;
c) dio Her stellung vun Rampcnahschllissen für ZWOl Str:lUünnherg:lIlg'c
durch chubbarrieren nnd zwei 'traßenUbcrgiing'o durch Hllnd chnlllkon.
,\ nho to sind bis ilO. •Iuni I. ,I. 11II die Abteilung 11 der g,'nllnnLCn
Dirokt ion zn r ichten , III i welcher llul'h dio orlo rdo r!i,' h" n Boh,·I/',· cr hlilt -
lich sind ,
8. D ie ~tadtgomc i ndo Fischern (Böhmon) verl;.ibt im Oll'er.t\\"ege
di . Ar hoil.en und L iofern ngcn fUr de n 1 'euhau C\l10r kalhoh!'chen
P f 8 I' I' k i r c h 0 im \'er :lIIschlagten Ge :uutkostellbet rago \"011 1\ 1. ' ö.2i"'.l .
An bot lIuf dil' ge Illllton A rbeiten nnd Li ofel"ll ngen IlIutf\~d, s\l~d biS
!JO. .Juni I. J ., miu8gs 12 lThl·. heim dorligen :-; llI ri t ra l ~ olllZllrelchen,
hei welchem auch Pläne, 1'0 tcnanschliige, Bauhe 'ehrcd JII l1 g u l1 d Be-
di ng ni se eing' 'ehen \I"l' rden können. .
!I. Die P rllg 'r G meind verl)iht im Otr..rtwüge don Blln, elll~6
I nl i 0 r s pi tal boi ,ler EI'ziehung an ·tllit d"r Eholt·ulll (l ~ I V l\ 1II
Rii'an. Anhot ' ind hi BO. J uni I. .1., \"ormittag ' t l hr, nl1 All-
396 1904.
:;:
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XIV. Bekanntmaohung der Vereinsleitnng 1904.
" be l' Einlnduu z und unter F ührung lies H errn Vize - Bau-
direktor Itudolf H c l m r e i c h lind et . nms tag den 2.•Iuli I. J ., nach -
mittags 4 Uhr, di e ge moiusame Hesichtigung des neu er baute n
a t il d t i s c h e n V er s or gun ~ sh eim e s in L ain z sta tt.
Zusnmmenkunft nm a3/ 4 Uhr na clnuittngs um Haupttor e der
An stalt, Di e Zufahrt er folgt am best en )leI' tation Ob er -St. Ycit der
' tadt lmh!J (W ienta l-Linie) ode r der Dampf-Tramwuy.
E s wird ge be te n, da s Yereiu snbzelchen zu tragen.
\\' i e n, 21. Juni 1!l04. Der Ver ein sv or st eher- tollv ertret er:
K . TIl . Bach.
1 Ben zinmotor mit 5 PS. An bot e s ind bis 1M.•Juli I. J ., mittag s 12 UhrJ
bei der genannten Direktion einz ureiche n. Di e er forde r liche n Beh elfe
können hei der dortigen F uch abteilung für Zu gförderungs- und \V erk-
stättendi enst beh ob en ode r gegen Einsendung des I' ortos bezogen
werden. Bei der Einbring ung de r Offerte s ind kein e Vadien zu erlegen.
Dagegen hat der Erst eh er de r Li eferung als Kau ti on 5% der Yertrag~­
summe zu erlegen.
22. Zufolge Beschlusses der G eiu eiud ev ertretung von V olosen-
Abbazia werden di e 1\ a n a I i s a t i o n s a r b ei t e n in Volo sca-Abbazill
im Offertw ege ver geb en. Die ve ra nschlag ten K osten betragen rund
1\ fiOU.OOO. Anbote sind bi s 15. August I. .LJ mittag s 12 Uhr, h eim
G em eind eamte Volo ca einzure iche n, bei wel ch em auc h di e heziiglichen
Offerthehel fe ei ngesehen werden können. Vadium 5% . Näheros im
An zeigcnhlatte .
städter Ra thause einzure iche n. Pl än e , Kostenanschläg e und Bed in g-
nisse können heim Stadtbauamte (Altst üd ter Hathau s) eingesehe n werden.
10. Bei der k . k . 'I'a hnk-Hu uptfubrik in JI ainhurg gelangt ein
Zubau zum best eh enden U k °n 0 m i g e b ä u d e im veranschlagt en
Kosten betrag e von K 113.000 Zur Au sführung. W egen Sicherst ellung
di eses Bau es ist für den ilO..Juni I. J ., mittags 12 Uhr, eine Offert-
verhandlung ausgeschrie be n. • ' ähe res bei der k. k. Tabak-Hauptfubrik
in l luinhu rg und bei der k . k. Gen er al-Direktion der Tabakregi e in
" ' ien , L ' W ai enhnusgasse 1 (bautechnisches Departem ent ).
11. Bei de r k . k. Salinenverw nltung H all gelangt di e Li eferung
fol aen der H ohrl eitung en im Offertweg e zur Vergebung: a) 200m
g uße iserne Mutlenrohre mit (j0 1Il1Jl lichter 'Veit e für eine Trinkwasser-
lei tung am alsberge un d b) 442 1Il g uße iser ne .\lut1'enrohre mit I:W nlm
lic h te r \\' eite für eine zu erneue rnde ·ohlen lei t ung . Pinnen , welch e
au f die Lieferun g di eser Hohrmaterialien und des erforder liche n Zu - =-==
go höres (P utz käs te u, Sch ieb er, Entl üftungsv entilo, Fasson s) sowie auf
di e Legung un d Di chtung genannter oh le le it ung reflektieren , woll en
ihre An bote bis HO. Juni I••1., vormittasrs 11 Uhr unter Beischluß
eines vadiums von 50/ 0 der Oll'ertsumme~ bei der ge na nnt lJn Verwal-
tun~ einre iche n, be i wel cher auch di e näheren Bedingnisse ein ge seh en
wer d n kön nen .
12. \\' eaen Ycr gebung von Er d- u n d P fl a s t e I' u n z s a I' b ei t e n
im veransch lagten Kostenbetrags von K 13.G02·8G und 'k 21300 Pan-
sc ha le für di e l1egulierullg des Pl atz es heim 'chwarzen Adler" ind~r Währin l' er traß~ im •·':m. Bez irk e find et d~l ao.. 'uni I. J 'J \ ' 01'-
mltt~s 10 hr, beim .\llIgl strato Wien eine öffentlich e sch riftliche
Oll'ertver han dlung sta tt. Vadium fi" o-
1:3. Yer i!ebun" von pfla st erungsarh eiten für die Um-
bezw. • ' eupfln te rung von i-:traßen am " ' iener Zentral-Viehmarkte mit
G,;, ni tw ürfel st einen. im veran schlagten Kostenbetruge von K Gfl70. Die
Utl e~tv rh and!?,ng find et arn I. Juli I. J ., vormittags 10 Uhr, beim
.\lagJstrat e \\ ie n sta tt. Vadium 5° '°'
14. Die k. k. Staa tsbahn-Dir ektlon Innsbruck vergih im Offert.
~veg~ den Bau eine in der ' tation Aigen der Linie alzhurg- \\' örg l
~ n di esem Jahre aue zufü hre nde n \Y o h n g e h liud es samt Nobengeb üude
im veran chlag te n Ko stenbetrage vun K 13.000. Anbote sind bi s
1.. Juli I. :1., mit ta jr 12 hr, hei der ge nannte n Direktion einzureiche n.
DIe auf diesen Bau bezughab end en Plän e Ko st enunschlnrre und Bau- Sam lag den 2/i. Juni 19U4
hedingnis könneu bei der Abteiltmg a di eser DI'rektl'oll"'und bei der J ' I fi d t' E kursi I> hti I tnurie 1011
k nac umt ag s n e eine • x ur sion zur >e~ic t igung ( er re s aurr r
' . k. l~a~n orha1tungssektion :-;alzuurg eingesehen werden. Vadium 50/ 0 ktder otl el'lerten Bau umm e. 1\u l' g Li e c h t e n s t e i n bei .\1ö d I i n g s ta t t. 11 err Archite
. .15. ~)ie A~ramer ne~riebs~eitung der k. u '. ' taats bahne n ver giht \Y al e h er Y• .\10 I th e i n, wel ch er mit den I{estaurierung arbeiten
lIn Utl erl\\ e~e .d"n Bau emes m der BahnstatIOn Ka\,osv :'ll' au szn - het raut war, hnt in liebenswiirdigster \ Veise di e Führung bei der Be-f~~hrendeu ~\ e l c h e n t n I' 111 e s. Anbote sind his 2. •1uli I. J ., mittags s ichtig ung der Burg zu" esa O't. Di e T eilnehmer versammeln s ich nach-
1; "Uhr, ~ 1 uer O'ena.nnte n Betrieb sl itung einzure iche nJ woselb st au ch " t-I .l.ane, K?,t~nan, <:hlage und der YertraO'sentwllrf eingesehen werden mittllO's 23/ , hr im \'est ibü l de~ Siidhahnhofes und lösen Fahrkurten
kunn en . \ lldlUm I.. 1250. '" nach ~Iödling.
.. [(j. W ?gen Vergebung von Wirtschaft sbauten im ver· Abfahrt il UhrJ Anknnft in Mödling 3 Uhr 25 ~Iin . , Fuhrt mit.L1 1sch la~ten l..os te nbe t raO'e von I" "7459'39 bei de k I t t
lieh n Fuhl en anl a" e in I'alanka fi~det a~ 2 Julirl S' nng. ~t ;U - dm' elek trische n Tramway nach der lIint erhrühl ; von dort Aufstil'~
: 1 ~lhrJ hei der "'Verwaltung der genan~lten Anla"e' ei:1OVÖ~;!~~t:;~ zur Burg Liechten st ein.
lan lung hta tt. Pliine, Ko slenanschlä"e etc. könn~1 dortselbst ein . AIJends geselli ge VerlJinigung im l{e~tau ran t " Hmletzky" iu der
gese len werden . '" Vordcrbrühl.
• 17. De~ Bezirksau sschuß in Ch oteb of ver~ibt im Ott'ertwl'O'e den *,I .~u d l' B e zl~k s traß e von Vepfikor na ch Hahry . Die f;tr~ße ist *'~Uil} 11.1 1au g, di e ~osten hezitl'e1'l1 ~ic.h auf K J4.8!J5. A?bote sind bis Miltu:och den lW. J uni 1904
: uh .1. .1.. v(j~nl1ttags 10 hr, belln ~enannten BezIrksausschusse
einzur I'hen , h 1 w"Il'hem auch PI line. Bedingnisse e tc . einzuse he n sind . (Petel' und P au \) timl et ein e Exkursion na ch E c kart sau und
, IM. ,~' egen Yergebunl! der e ie k t ri s e he n B el eu c h tun . chi 0 ß h of in • ' ie de r· i'ls te r re ich znr Besi chtigung des ' I' . kai ser!.
de r :"'tudt Pl'l cgo (P rovinz COl'lloba) findet am !l.•Jull· I.•J. el'lle Oll·el·tg- 1I I ' I I . ' II dl I Ole lt (ern lI er 1'l1 Erzh er zo g Franz F erdinand ~elorlgel
v.er lan llll~ ~ tatt . . ) er Kost nvoran~chlag beträgt P es etas 7000 J'ühr- I
heh un d rhe zu leist ende Kaution I' esetas '1'10 Alt . d d' c 111 0 s ses zu E ck art sa u und de ' ehe ma litre n kai s e rl i .. I e n
\1 Id ' C·, .. I '" nlo e SIU an le "J ca 111 ons tl t ut lOna deI Ayuntami nto de P r iego zu richten. Lu s t s c h I 0 s ses . c h i 0 ß It 0 f tatt.
. . 19." erg~l.~u ng VO!I ~ I' W e i t el' u n g S 111' bei t e n bei der s taa t- Ahfahrt 7 Uhr morgen s mit dom Lokaldampfer der 1)OIl:lU': I C:I ~I: Lehre~:1 ;~I!.alr~~<!.~~ l\n bBuda.l'e t
L
im veranschlagten Kosten- Dampf chitl'ahr t gesell cha ft a n dm' W eiß triirherlliudl'.
~ 1'..." VO!I . ~ . . '/ . 1. 1 note IIld is 11. Juli I. .1., nachmitta"s \ k I' . 0 I
' . Uhr, be lln IlJlf~ li~lter.O~erdir~ktor de kgl. unI! . .\Iiniste riums fUr J n un t III rt I 11. U. DlIn au hr 25 ~Iin .Kul~us .und {!.nt erl'l cht . eln zubrlllg~n . I 'l!ineJ 1\0stenansch Hlge und Fahrt mit her eitstehenden \\' ligen nach Eck art s a u ; <!ntielhst
lIedlll glll > e k onnen bel den Ar Illt ekten 'igmulill JI e rc z e " h nnd Ankunft ge ge n 10 hr. Besi chti trllllg des tichl o ses. Gem ein samcS
~ I e . and~r B au m g art en (VII I Köztem etö-ut 4) eilltre~ehen ~verd ell. .\littages,en in Eckart uu. '"
' adlU m a O 0. '" I I'
'0" 1. Jl 1. ,'al'hmiltags 2 Uhr :\0 .\tin. W eiterfahrt nuch ~ chi 0 ß 10 ;
' .. :. . . erg 'uung von Jauarl!eiten beim ~I u s e u m der schöne n
K un ta In Bu dap e t . Anbot e s ind hi s I .. Juli I. J . heim Sekretariate lIes i" h tig ung dor :-; 'hlußhauli chkeit en ; Fnhrt na ch '\Iarchegg.
der Lan~l e bildl'rO'alerie (Budape.st , \' Akadellliepalai s) einzure iche n. Hiickfahrt :-;chnell zu g .\lareh egg . I 1.1' :1\ .\Iin . ahends.
P läue, Ko tenan chlä" un d so ns tigll Beh elfe lictrl'n hei den Archi- Ankunft Wi en- 't lltshahnhof ~I hl' lfi Min . ab ends. .
tek t l'n tic hic keda nz <" II erz og (RundbildO'eGHude) zur Ein sicht Di '1"1 I . I I' k I wull e bi ll
au f. Vad iu m 5%. '" 0 el na lIne an der ExkurSIOn nuc 1 ',C llr sau ,
Hing tOns ~I ontll",O' d n 2•.•Juni I. J. in der Verein kauzlei uuter I'.,nt-~ 1. I?ie k. k.•' tuaU:ba bu· Dil'ektlou Krakau vergibt inl ütJ'ort.
we"'e (he L I fel'lIIl/{ nach beu nu ter Ar be i t s m a s chi n c u und \V e rk. ri chtung von K 10 zur Be Ir eitun" d I' Ko sten d I' Fahrgel egenheIten
f .., R" kf'lhrtz,~ u .I?e: [i! ' ? ie \\' r~stätte .in . ' eu· Sa ndec : 2 Stiick transportabl e ( I)on au · Dumpf~chitrahrt, \\' en von Orth nlu,h ~ll1rcheggJ UI',
• iOtofen, I I· arhe nrClhma Illn e für lI and hetrieb, 1 pneumati~cher nach Wi en mi t der Ei nl. hn ) an gem eld..t werden .
Hammer, 1 pczial -Ilreh . und ~ch l(J i fba ll k, 1 8äuien schnellhohrmaschine sowie
mit Dreh trolll motor , :? tichmied ellmboti e nnd 1 Univer~al - Holzkanten - Zu heid en E. kllrsion en sinu d io Herren V"rein~kollcgell
BestoJlma chine für Handbetrieb ; für das Heizhaus in Saylmsch-/';ywiec: doren Damen fr eundlich t ingeillde n.
- --- ---- ..
Eigentum und Verlag des Vereines. - Verantwortlicher Hedakteur: Konstantin F reih. v. Popp. _ Druck von R. pies & Co. in ,,' ien.
